За нашу Соаетекую Годину! 



ВРЕМЯ ВЕЛИКИХ СВЕРШЕНИЙ 


В 1963 год — пятый год семилетки — советская стра- 
на вступила в обстановке небывалого подъема всего 
. народного хозяйства. Чувство законной гордости вы- 
зывают завоеванные нашим народом величественные 
успехи в проААЫшленноети, строительстве, сельском хозяй- 
стве. За четыре года семилетки трудом народа, волей Комму- 
нистической партии введено в строй более 3700 новых круп- 
ных государственных промышленных предприятий! Созданные 
в промышленности новые производственные мощности превы- 
шают мощности, которые наша страна получила за все годы 
довоенных пятилеток. 

Опыт показывает, что создание совнархозов и произво,^ 
ственных колхозно-совхозных управлений в сельском хозяй- 
стве дает положительные результаты. Однако программа 
коммунистического строительства, намеченная историческим 
XXII съездом КПСС, над выполнением которой трудится весь 
советский нароя требует дальнейшего улучшения партийного 
руководства промышленностью, строительством, сельским хо- 
зяйством. Этому и был посвящен проходивший в ноябре 
1962 года Пленум Центрального Комитета Коммунистической 
партии Советского Союза. Пленум обсудил доклад Первого 
секретаря ЦК КПСС, Председателя Совета АЛинистров СССР 
товарища Н. С. Хрущева «Развитие экономики СССР и партий- 
ное руководство народным хозяйством». Пленум Центрально- 
го Комитета полностью поддержал разработанные Президиу- 
мом ЦК предложения и единодушно пришел к выводу о не- 
<^ходимости перейти к производственному принципу построе- 
ния руководящих органов партии снизу доверху. 

В целях ускорения научно-технического прогресса и для 
наиболее полного использования преимуществ советской эко- 
номики Пленум признал необходимым п^естроить руководст- 
во научно-исследовательскими и конструкторскими организа- 
циями, покончить с разобщенностью в их работе. 

Будут укрупнены советы народного хозяйства, четко раз- 
граничены функции центральных планирующих органов 
страны. 

Пленум обратил внимание всех организаций, в том числе и 
общественных, на необходимость дальнейшего развития демо- 
кратических принципов участия трудящихся в управлении про- 
изводством, на возросшее значение партийного, государствен- 
ного и общественного контроля. 

Наша партия "и ее Центральный Комитет очистили ленин- 
скую идею контроля от бюрократических извращений, свя- 
занных с культом личности Сталина. Организуется единый пар- 
тийно-государственный контроль, опирающийся на широкие 
массы трудящихся. Такой контроль явится мощным оружием 
партии в мобилизации всех сил и резервов народного хозяй- 
ства, в борьбе с очковтирателями, взяточниками, бюрократа- 
ми, волокитчиками, бракоделами. 

Решения Пленума ЦК КПСС и состоявшейся в декабре вто- 
рой сессии Верховного Совета СССР, работа которых была 
проникнута ленинским творческим духом, вызвали горячее 
всенародное одобрение и поддержку. Они открывают вели- 
чественную перспективу нашего движения по пути коммуни- 
стического строительства, зовут к новым успехам в труде. 

Решения Пленума и Сессии встречены с огро/аным интере- 
сом и единодушным одобрением в рядах патриотического 
оборонного Общества. Они изучаются преподавательским со- 
ставом и членами автомотоклубов, слушателями курсов и школ 
водителей, спортсменвДАИ-автомобилиетами и мотоциклистами. 
И каждый член ДОСААФ думает о том, как лично ответить на 
принятое Пленумом Центрального Комитета партии постанов- 
ление по перестройке руководства народным хозяйством, как 
улучшить свою работу во славу Родины, для укрепления ее 
экономической и оборонной мощи. 


Всенародный политический и трудовой подъем, вызванный 
решениями Пленума ЦК КПСС, обязывает и организации 
ДОСААФ трудиться по-новому, с огоньком, настойчиво сове|^ 
шенствуя руководство всей учебной и спортивной работой. 
Ставку надо делать на общественность, на мастерство наших 
кадров. Роль кадров со всей силой подчеркнул на ноябрь- 
ском Пленуме Центрального Комитета КПСС Никита Серге- 
евич Хрущев: «...Надо твердо по/анить, что самая совершен- 
ная структура партийных органов, а также органов управле- 
ния прОАЛышленностью и сельским хозяйством не даст желае- 
мых результатов, если мы не поставим у руководства произ- 
водством зтергичных, талантливых организаторов, хорошо 
знающих соответственно промышленное или сельскохозяй- 
ственное производство, готовых с революционной страст- 
ностью бороться за дело партии. А такие кадры у нас име- 
ются». 

И в нашей оборонной работе необходимо постоянно забо- 
титься о воспитании знающих свое дело преподавателей школ 
и курсов водителей, общественных инструкторов, судей, тре- 
неров автомотоклубов, руководителей и членов секций авто- 
мобильного и мотоциклетного спорта. Надо так воспитывать 
штатных и общественных работников, чтобы они ясно видели 
всю важность довоенного им дела для сЖороны Советской 
Отчизны и с полным сознанием гражданского долга выполня- 
ли возложенные на них задачи. 

Партия поднимает на щит славы маяки промышленности и 
сельского хозяйства, призывает перенимать их опьи. В этом — 
верный путь общего подъема всего народного хозяйства стра- 
ны. И точно так же верным путем подъема работы всех авто- 
мотоклубов, школ, курсов, секций автомотоспорта является 
глубокое обобщение и распространение опыта передовиков. 
Пока еще такая работа ведется недостаточно. Ведь это же 
факт, что иной раз в двух соседних областях при одинаковых 
условиях, одинаковой материальной базе автомотоклубы ра- 
ботают по-разному. В чем тут дело? Прежде всего в кадрах, 
в их отношении к делу, в инициативе одних и инертности дру- 
гих руководителей учебно-спортивных организждий. 

Каждое слово доклада товарища Н. С. Хрущева, каждое 
слово постановления Пленума зовет нас к повышению творче- 
ской активности. Необходимо более решительно совершенст- 
вовать руководство всей политико-воспитательной и учебно- 
спортивной работой, смелее опираться на общественность, 
улучшать качество подготовки технических специалистов, ко- 
торым Родина сможет доверить и руль автомобиля, и тракто- 
ра, и управление танком. 

Нельзя также терпеть равнодушие к хозяйственному рас- 
чету в клубах, к самоокупаемости автомотоспорта. Тот, кто 
проявляет щедрость за счет государства, не бережет народ- 
ную копейку, тот не понимает требований времени. Надо 
учиться рачительности во всем, до минимума свести наклад- 
ные расходы во всех звеньях нашего Общества. И в социали- 
стическом соревновании, наряду с борьбой за новые дости- 
жения в учебе и спорте, всегда должен быть пункт о высоких 
экономических показателях, о действительно хозяйственном 
расчете, о полной окупаемости спортивных мероприятий. 

Это и будет партийный, государственный вывод из поста- 
новления ноябрьского Пленума ЦК КПСС. 

Советский народ, воодушевленный решениями ноябрьского 
Пленума ЦК КПСС, с еще большей знергией вступил на вахту 
пятого года семилетки и наращивает трудовые успехи. Свое 
место в общем строю должны занять организации патриоти- 
ческого Общества — автомотоклубы, школы, курсы, готовя- 
щие кадры водителей для промышленности, строительства, 
сельского хозяйства и обороны страны. 

Все силы на выполнение задач, поставленных Коммунисти- 
ческой партиейі 
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веять любовно выкрашенных 
картов — гордость самодея- 
тельного автомотоклуба 

ДОСААФ города Пярну. Исто- 
рия этих машин, как и история самого 
клуба, коротка, но во многом поучи- 
тельна. Возник он в 1961 году «на го- 
лом берегу», как выражаются здешние 
активисты. С большим трудом удалось 
наладить кроссовый М-72 и три маши- 
ны класса 125 см^ собственной сбор- 
ки. Готовили мотоциклистов-любителей, 
спортсменов 3-го разряда, проводили 
соревнования на первенство города. Но 
многое ли сделаешь с тшим парком? 

Сейчас уже трудно установить, у ко- 
го родилась идея построить карты. Но 
эта мысль объединила всех. Начали изу- 
чать литературу, съездили к рижанам и 
познакомились с самыАм< удачными кон- 


мир Григорьев, в классе 125 см® — 
Велло Кунингас. У женщин первой была 
продавщица Эльфрида Ниголь. А «проб- 
ные звезды для зрителей» оказались 
прекрасной формой пропаганды: мно- 
гие шоферы и владельцы машин, про- 
ехав круг-другой на картах, тут же 
заявляли о своем желании вступить в 
клуб. 

Окрыленные успехом, спортсмены 
стали готовиться к новым соревновани- 
ям, построили дорожку в поселке Вянд- 
ра. На этот раз на соревнования прибы- 
ло свыше полутора тысяч зрителей. 

Как первые, так и вторые соревнова- 
ния были проведены на основе полной 
самоокупаемости. Больше того, клуб вы- 
ручил около 500 рублей и эти деньги 
использует на расширение спортивной 
работы. 


Но энтузиасты из Пярну недовольны 
многим. Вот что говорит председатель 
правления клуба Вальтер Вийк: 

— Разве это спорт, когда соревнуют- 
ся только со своими одноклубниками? 
Республиканский комитет ДОСААФ про- 
водит мало соревнований по картингу, 
не организует их и Центральный совет 
общества «Калев», а руководители рес- 
публиканского автомотоклуба упорно не 
замечают, что в организациях ДОСААФ 
появились свои карты. Учет работы и 
выполнения обязательств ведется по 
количеству разрядников. У нас подго- 
товлено немало людей, но присвоить 
им разряд нельзя, потому что до сих 
пор нет единой классификации для 
спортсменов-картингистов. 

Мы были свидетелями того, как пяр- 
нуские спортсмены «пробивались» на 


А€А0, УВАЕКШіЕ ВСЕХ 


струкциями. Закипела работа. Строить 
машины решили не в одном месте, а на 
разных предприятиях. На лесокомбина- 
те эту работу возглавил технорук цеха 
ВладиАлир Григорьев, на рыбоконсерв- 
ном комбинате — токарь Велло Кунин- 
гас, в автобусном парке — шофер Хель- 
дур Коськоя. Шофер автобазы Юри 
Иильд и моторист спасательной станции 
Анте Ларетей освоили специальность 
сварщика. Клуб помогал, чем мог, из 
своих средств. 

Дело, увлекшее всех, быстро двига- 
лось вперед. Активисты торопились: хо- 
телось обязательно сделать свой скром- 
ный подарок V Всесоюзному съезду 
ДОСААФ. Машины были почти готовы, 
но... не было резины. Тогда председа- 
тель правления клуба Вальтер Вийк и 
его друзья обратились за помощью к 
печати и добились присылки 30 скатов 
и 2 моторов. В дни съезда первые два 
карта появились на улицах Пярну и вы- 
ехали на первую тренировку. А лотом 
из ворот предприятий выходили одна 
за другой новые машины. Сейчас их 
уже’ десять, все они разные, но каждая 
новая более удачна, чем предыдущая. 

...Обращение совета Витебского авто- 
мотоклуба помогло пярнусцам наметить 
пути расширения спортивной работы и 
правильно' использовать свою новую 
технику. Вскоре после опубликования 
этого обращения на улицах города по- 
явились афиши: «Пярнуский АМК 
ДОСААФ проводит скоростные сорев- 
нования на микроавтомобилях формулы 
«К» в классах машин 125 и 175 см®, 
отдельно дл'я мужчин и женщин. После 
соревнований — пробные заезды для 
зрителей». 

Тем временем активисты клуба свои- 
ми руками готовили дорожку для со- 
ревнований на стадионе в рабочем по- 
селке Синди. Изрядно пришлось повол- 
новаться устроителям: справятся ли они 
с оборудованием трассы, не слишком 
ли «громки» афиши, поедут ли зрители 
за 12 километров в Синди? 

Опасения оказались напрасными. Око- 
ло тысячи зрителей присутствовало на 
этих необычных соревнованиях, и на 
маленьком стадионе было очень тесно. 
В классе машин 175 см® победил Влади- 


МНОЖИТЬ РЯДЫ СПОРТСМЕНОВ. 
СОВЕРШЕНСТВОВАТЬ ИХ МАСТЕРСТВО! 


Две дорожки на загородных стадио- 
нах, построенные методом народной 
стройки, хорошо приспособленный для 
тренировок треугольник дорог на город- 
ской окраине Вану Пярну — это нача- 
ло той работы по созданию собственных 
спортивных баз, о которой говорится в 
обращении витебских спортсменов. 

Сейчас уже несколько десятков чело- 
век вовлечено в новое дело. Такой при- 
ток людей помог обеспечить выполне- 
ние обязательств, взятых клубом в от- 
вет на призыв витебских спортсменов об 
усилении самодеятельных основ работы 
клубов. Самодеятельные секции Пярну- 
ского автомотоклуба существуют теперь 
не только на предприятиях города, но 
и в колхозе «Нийдуя, а также в рыбо- 
ловецкой артели «Партизан», располо- 
женной на острове Кихну в 35 кило- 
метрах от Пярну. Правление клуба ре- 
шило хранить машины на территории 
тех секций, где они были построены. Это 
повышает ответственность секции за со- 
держание парка, стимулирует его рас- 
ширение, помогает вовлекать в оборон- 
но-спортивную работу новых людей на 
этих предприятиях. И вряд ли преуве- 
личивают активисты клуба, когда утверж- 
дают, что при наличии резины и мото- 
ров в Пярну можно довести парк кар- 
тов до 50—^ единиц. 


проходившие в городе Тарту соревнова- 
ния на кубок Центрального совета обще- 
ства «Калев». Никто пярнусцев не при- 
гласил. Тогда они сами сообщили по 
телефону о своем желании выступить. 
Их предусмотрительно уведомили, что 
жильем и питанием не обеспечат и не 
известно, выпустят ли на старт. И все- 
таки ребята из Пярну поехали в Тарту 
с восемью машинами. Скажем прямо: 
лавров они не привезли, ибо моторы на 
их машинах оказались слабее, чем фор- 
сированные двигатели картов штатных 
клубов, и еще, наверное, потому, что 
отсутствовал опыт соревнований. Но и 
последними они не были — Владимир 
Григорьев занял даже третье место 
(вне конкурса). 

После поездки в Тарту у пярнуских 
спортсменов прибавилось уверенности, 
появились новые планы: провести от- 
крытое первенство города, приглкив 
на него спортсменов из «Калева» и ла- 
тышей, изучить опыт витебских спортс- 
менов. 

Судя по всему, пярнуские досаафов- 
цы сумеют осуществить эти планы. 

А. БОРИСОВ, 
наш спец. корр. 

г. Пярну Эстонской ССР. 


Соревнуясь за новый подъем спортивной работы, больших успехов добились 
мотоциклисты спортивных клубов Советской Армии. В первенствах страны по 
мотоспорту в минувшем году армейские гонщики завоевали 12 золотых. 11 сереб- 
ряных и 6 бронзовых медалей. 

На снимке: чемпионы СССР по мотокроссу сержант 3. Калькис (слева) и 
старший лейтенант Н. Соколов после вручения наград. 

Фото А. Дибрстного 
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Одессе нужен 
МОТОТРЕК 


е много найдешь городов, где 
мотоспорт гак популярен, как в 
Одессе. Здесь начинал свой 
спортивный путь замечательный 
русский летчик Сергей Уточкин. Еще 
сейчас живы старожилы, которые помнят 
его выступления в мотогонках на одес- 
ском ипподроме. 

С тех пор прошло почти пятьдесят лет. 
Как и прежде, соревнования мотоциклис- 
тов в городе вызывают огромный инте- 
рес, собирают массу зрителей. 

Однако в последнее время лш все 
больше ощущаем, что размах мотоспор- 
та в Одессе тормозится отсутствием мо- 
тотрека. Ипподром не может вместить и 
десятой части всех желающих попасть на 
соревнования, и, кроме того, он редко 
предоставляется мотоспортсменам. 

Г де же искать выход? Его давно пред- 
лагает спортивная общественность горо- 
да: испытанным методом народной 
стройки построить в Одессе гаревую до- 
рожку. Сделать это можно при самых 
минимальных вложениях, которые с лих- 
вой окупятся через месяц-два. 

Среди членов областной мотосекции и 
коллегии судей, среди спортсменов и об- 
щественных тренеров есть проектиров- 
щики, архитекторы, строители. Они бе- 
рутся на общественных началах разра- 
ботать проект гаревого трека. Любители 
мотоспорта — члены самодеятельных ав- 
томотоклубов и секций на предприятиях 
и\ в учебных заведениях — готовы при- 
нять самое активное участие в строитель- 
стве гаревой дорожки. Комсомольские и 
профсоюзные организации заводов, ву- 
зов и техникумов поддерживают полез- 
ную инициативу. Решающее слово в этом 
деле должен сказать областной комитет 
ДОСААФ, возглавляющий мотоспорт в 
области. Спортивная общественность в 
течение нескольких лет настойчиво доби- 
вается от руководителей областного ко- 

Комментарий «За руле/л» 

Т ол ьно 

В опрос, поднятый судьей всесоюзной 
категорни Н. Качановым, имеет да* 
леко не местное значение. Не в одной 
Одессе — во многих других городах на- 
шей страны от создания гаревых доро- 
жек зависит судьба мотоспорта, его мас- 
совость. 

Все представляют, какую важную роль 
играет спорт мужественных и сильных в 
воспитании молодежи, в подготовке ее 
к коммунистическому труду и обороне 
Родины. Но не все понимают, что боль- 
шие затраты на организацию соревно- 
ваний и спортивную технику должны по- 
крываться не из государственного кар- 
мана, а за счет хозрасчетной деятельно- 
сти клубов и других спортивных органи- 
заций. 

Как сделать, чтобы мотоспорт не стоил 
таи дорого! Ответ на этот вопрос лед- 


митета решения этого насущного вопро- 
са развития мотоспорта, но безуспешно. 

Кстати, место для постройки дорожки 
долго искать не надо. Стадион завода 
имени Январского восстания без особых 
усилий можно приспскобить для сорев- 
нований гиревиков. Надо только на не- 
сколько метров отнести одну из стен 
районного парка. Такая реконструкция, 
требующая незначительных затрат, пре- 
вратит этот малопосещаемый парк в 
спортивный центр Одессы. Здесь можно 
было бы создать и молодежную школу 
спортсменов-мотоциклистов, которых 
много на заводе. 

Г аревые гонки за последнее время за- 
воевали огромную популярность благо- 
даря своей динамичности, простоте орга- 
низации В тех городах, где построены 
мототреки, — Уфе, Львове, Салавате 
и других — соревнования посещают де- 
сятки тысяч зрителей. Сборы от прода- 
жи билетов не только целиком окупают 
организацию состязаний и содержание 
треков, но и дают большие доходы, ко- 
торые позволяют развивать мотоспорт, 
приобретать мотоциклетную технику. 

Создание мототрека в Одессе — горо- 
де, где можно почти круглогодично про- 
водить соревнования на гаревой дорож- 
ке, двинуло бы вперед развитие мото- 
спорта, способствовало бы достижению 
новых спортивных успехов и выполнению 
обязательств, принятых автомотоклубами 
в ответ на обращение витебских спортс- 
менов. 

Сейчас в руководство Одесского обко- 
ма ДОСААФ избраны новые люди, и 
спортивная общественность города ждет, 
что с их помощью в Одессе будет нако- 
нец создана гаревая дорожка. 

Н. КАЧАНОВ, 
судья всесоюзной категории, член 
іцтезиднума Всесоюзной коллегии судей. 

г. Одесса. 


сказала спортнюіая обіцественность Уфы, 
Львоаа, Салавата. Она соорудила мото- 
циклетные гаревые дорожки и перенес- 
ла мотоспорт на стадаюны. ПЛАТНЫЕ 
МОТОЦИКЛЕТНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ, ПО- 
СЕЩАЕМЫЕ ДЕСЯТКАААИ ТЫСЯЧ ЗРИ- 
ТЕЛЕЙ,— ВОТ ТОТ ИСТОЧНИК, КОТО- 
РЫЙ МОЖЕТ ОКУПИТЬ ЗАТРАТЫ НА 
МОТОСПОРТ и ДВИГАТЬ ЕГО ВПЕРЕД. 

Журнал «За рулем» уже писал о заме- 
чательных делах энтузиастов мотоспорта 
в Башкирии и Львове. В свое время им 
пришлось нелюло потрудиться, чтобы 
создать спортивные сооружения, при- 
вить вкус к новому виду сормнований. 
Зато теперь перед ними не стоит проб- 
лема: где взять средства для проведе- 
ния спортивных встреч, где изыскать 
деньги на приобретение іювых мотоцик- 
лов! 


Гонки по гаревой и ледяной дорож- 
ке — :ч>елиіце настолько захватываю- 
щее и эмоциональное, что оно агитирует 
само за себя и, как правило, обеспечи- 
вает полный сбор . зрителей. 

Сегодня вопрос стоит так: В КАЖДОМ 
ОБЛАСТНОМ ЦЕНТРЕ, В КАЖДОМ КРУП- 
НОМ ГОРОДЕ ДОЛЖНЫ БЫТЬ ПОСТРОЕ- 
НЫ ГАРЕВЫЕ ДОРОЖКИ. 

Самый легкий и простой путь — при- 
способить для этих цепей легкоатлетиче- 
скую дорожку на стадионе |как прави- 
ло, в больших городах их несколько}. 
Так сделали львовчаие. Педеделка не 
потр^овала больших зач»ат и позволи- 
ла в короткий срок оборудовать «гарь» 
собственными силами. На львовском 
стадионе Спортивного клуба армии хо- 
рошо «уживаются» мотоспорт, футбол и 
даже легкая атлетика, таи как в течение 
нескольких часов гаревая дорожка мо- 
жет быть превраіцена в легкоатлетиче- 
скую. 

Другой путъ — строительство мототре- 
ков методом народной стройки. Опыт 
салаватцев, соорудивших за 15 дней 
простейший мототрек с деревянными 
трибунами, сведетельствует о том, чего 
моиоіо достичь, когда за депо берутся 
дружно, с любовью. 

Кто доюкеи заботиться о том, чтобы 
гонки по гаревой дорожке стали прово- 
диться повсюду! Республиканские феде- 
рации и областные секции. От их ини- 
циативы и настойчивости во многом бу- 
дет зависеть успех. В своих начинаниях 
они должны опираться на действенную 
помощь и поддержку комсомола, проф- 
союзов, но прежде всего комитетов 
ДОСААФ. Однако, как сведетельствует 
письмо тов. Качанова, некоторые обко- 
мы отмахиваются от этой ваиоіейшей 
работы. 

Седьезное беспокойство вызывает и 
другое. В реде мест, где в свое время 
были созданы гаревые дорожки, они 
запустели и не используются по назна- 
чению. Речь прежде всего едет о Май- 
копе. ^есь имеются условия для круг- 
логодичных тренировок и соревнований. 
Но, видно, руководители мотоспорта в 
Краснодарском крае не чувствуют ответ- 
ственности за дело, которое им поруче- 
но. А разве тот факт, что в Ленинграде 
несколько лет не могут достроить гаре- 
вую дороижу, не говорит о том же! 

Сейчас, когда по по- 
чину витебских спортс- 
менов развернулось со- 
ревнование за новый 
подъем спортивной ра- 
боты в ст|»не, строи- 
тельство гаревых доро- 
жек должно стать ледво- 
очередной задачей. 

Уфа, где воспитано много мотоспорте- 
меиоіъ — не случайное «месторождение» 
талантов. Они есть повсюду, и в этом 
нетрудно будет убедиться, когда появят- 
ся десятки новых гаревых дорожек. А 
для того чтобы это произошло скорее. 
Федерация мотоспорта СССР, республи- 
канские федерации, комитеты Общества 
должны от слов о пользе гаревых гонок 
перейти к конкретным делам. Нужно 
иаметипі ред городов, где к новому се- 
зону должны быть открыты гаревые до- 
рожки, определить сроки ввода их в 
строй, помочь активистам на местах. 
эти Аюры необходимы, ибо от реализа- 
ции их во многом зависит судьба наше- 
го мотоспоота. 


МНОЖИТЬ РЯДЫ СПОРТСМЕНОВ, 
СОВЕРШЕНСТВОВАТЬ ИХ МАСТЕРСТВОІ 
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Хозрасчет в действии 


Х озрасчетная автошкола при Московском областном коми- 
тете ДОСААФ была создана в 1957 году как опытная 
учебная организация, предназначенная для оказания учебно- 
методической помощи комитетам Общества на договорных 
началах. | 

Опыт, надо сказать, вполне удался. За пять лет коллектив 
школы проделал значительную работу. Это видно хотя бы из 
таких показателей. В 1957 году, когда мы делали только пер- 
вые шаги, в автошколе были зарегистрированы 61 курсы, те- 
перь их около 150. Соответственно возросло и количество 
подготовленных шоферов в первичных организациях ДОСААФ 
области. В 1962 году права водителей ІІІ класса получило в 
два раза больше человек, чем 
в 1958 году. 

И все это без затраты го- 
сударственных средств — на 
принципах самоокупаемости, 
хозрасчета. 

Практика работы нашей да, 
по-видимому, и других област- 
ных школ показывает, что они 
играют важную роль в органи- 
зации хозрасчетной подготов- 
ки водителей для народного 
хозяйства. А хозрасчет — это 
тот путь, по которому мы 
должны двигаться дальше, борясь за самоокупаемость. 

В чем заключается наша конкретная помощь первичным 
организациям и районным комитетам ДОСААФ? 

Прежде всего, это вопросы учебно-методического харак- 
тера. В школе разрабатывается, а затем рассылается в первич- 
ные организации Общества типовая учебная документация для 
курсов шоферов. Наши специалисты, бывая на местах, прини- 
мают участие в подборе инструкторов, преподавателей, про- 
водят с ними инструктажи, консультации, открытые уроки. 

Наиболее полную методическую помощь преподаватели 
курсов получают непосредственно в школе. Здесь проводят- 
ся учебно-методические сборы преподавателей по теории, 
правилам движения, инструкторов по вождению автодлобиля. 
В 1962 году у нас было проведено три таких сбора по спе- 
циально разработанной программе. Перед участниками сбо- 
ров выступали видные специалисты автотранспорта — ученые, 
инженеры московских автозаводов. 

На. сборах, семинарских занятиях преподаватели курсов 
приобретают конкретные методические навыки: как вести тот 
или иной урок, по теории, правилам движения, разборочио- 
сборочным, слесарным работам; как должна быть организо- 
вана политико-воспитательная работа в учебной группе и г. д. 

Большое внимание мы уделяем не только переподготовке, 
но и подготовке новых кадров преподавательского состава 
для курсов первичных организаций. Такая подготовка прово- 
дится по распоряжению Московского областного комитета 
ДОСААФ согласно заявкам от районных и городских комите- 
тов непосредственно в школе с отрывом от производства. 

Школа подготовила около 600 преподавателей теории и 
инструкторов практической езды. Только в 1962 году получи- 
ли право на преподавание 170 человек. Таким образом, пер- 
вичные организации ДОСААФ полностью освободились от 
всякого рода нечестных людей, выступавших кое-где в роли 
«педагогов». 

Многие преподаватели, окончив школу, по нескольку лет 
подряд бессменно работают на курсах в первичных организа- 
циях Общества, ^о Е. Пушин, А. Ковалев, В. Еремеев, 
И. Сулимов, В. Фомин, И. Жабин и многие другие. Ими под- 
готовлены сотни водителей, успешно работающих в колхозах, 
совхозах и на предприятиях области. Преподаватели курсов 
активно, на общественных началах проводят техническую про- 
паганду среди молодежи, входят в состав квалификацион- 
ных коАлиссий ГАИ. 

Важное место в работе школы занимает борьба за повы- 
шение качества обучения шоферов. Было время, когда к води- 
телям, окончившим курсы ДОСААФ, относились с предубеж- 
дением, кое-где им просто не доверяли руль автомобиля. И 
возразить было трудно: действительно, на некоторых курсах 
выпускались водители, не имевшие достаточно прочной теоре- 
тической и практической подготовки. 

Положение резко изменилось к лучшему, когда коллектив 
школы стал осуществлять постоянный контроль за учебным 
процессом, оказывать методическую помощь преподавателям, 
повысил требовательность к инструкторскому составу и кур- 
сантам. 


Немаловажную роль играет и улучшившееся положение с 
/материальной базой. Нельзя сказать, что мы начинали на го- 
лом месте, но недостаток автомобилей, агрегатов, механизмов 
являлся серьезным тормозом в работе. Так, в 1957 году в пер- 
вичных организациях ДОСААФ Загорского скобяного завода, 
Монинского ка/мвольного комбината. Подольского механиче- 
ского завода им. Калинина, кроме некоторых разрезных агре- 
гатов (двигатель, коробка перемены передач), в учебных клас- 
сах ничего не было. Теперь там имеется не только полный пе- 
речень оборудования, но и сделано много усовершенствова- 
ний: действующие тормозные системы, электрифицированные 
щиты дорожно-сигнальных знаков и многое другое. 

В истекшем учебном году школа бесплатно, за счет своих 
накоплений, выделила Шатурскому, Павлово-Посадскому, 
Дубнинскому, Загорскому, Балашихинскому городским ор- 
ганизациям ДОСААФ полное 
оборудование учебных клас- 
сов. 

Фактическая помощь шко- 
лы первичным организациям 
начинается с обеспечения все- 
ми необходимыми учебно- 
изглядными пособиями, раз- 
резными агрегатами, деталями. 

Наконец, следует сказать о 
порядке контроля за деятель- 
ностью курсов. Все организуе- 
мые при первичных организа- 
циях платные курсы по подго- 
товке шоферов обязательно регистрируются в автошколе и 
местной госавтоинспекции. Регистрация производится только 
после полного оснащения учебных классов типовым перечнем 
оборудования и при наличии оборудованных двойным управ- 
лением автомобилей. 

Для регистрации курсов председатель первичной органи- 
зации ДОСААФ представляет в автошколу заявление в двух 
экземплярах; одно из них школа отсылает в госавтоинспекцию 
с приложением списка группы. После регистрации курсов и 
заключения договора первичная организация ДОСААФ полу- 
чает в автошколе всю необходимую учебную документацию 
бесплатно. 

Контроль за учебной деятельностью курсов в первичных 
организациях проводится группой инженеров-инструкторов 
(методистов) школы в течение всего учебного процесса. С 
этой целью за каждым инженером-инструктором закреплено 
определенное количество учебных точек. 

Закрепленные преподаватели несут полную ответствен; 
ность за подготовку шоферов в данных учебных группах, ра- 
ботают в составе экзаменационных комиссий. Они же осу- 
ществляют контроль за сохранением и сбережением учебной 
техники, агрегатов, механизмов. 

За последнее время в контроле за качеством учебной ра- 
боты на курсах все больше участвуют широкие слои общест- 
венности — инженерно-технические р^отники предприятий, 
офицеры запаса, лучшие шоферы автохозяйств, сотрудники 
госавтоинспекции. 

Недостатки, выявленные при проверке работы хозрасчет- 
ных курсов, обсуждаются на заседаниях комитетов ДОСААФ, 
которые и прини/аают меры для улучшения учебного про- 
цесса. 

Немаловажное значение имеет борьба за режим экономии 
денежных средств, правильное, разумное их расходование. 

Средства школы слагаются из поступлений от организаций 
ДОСААФ за учебно-методические услуги, связанные с подго- 
товкой шоферских кадров, а также от проведения платных 
мероприятий. 

Контроль за финансовой деятельностью курсов в первичных 
организациях проводится бухгалтерией автошколы, ревизион- 
ными комиссиями комитетов ДОСААФ с привлечением об- 
щественности. Осуществляется он регулярно, в течение всего 
учебного процесса. Недавно, например, школой проверен ряд 
первичных организаций, в частности Дмитровский садлодея- 
тельный спортивно-технический клуб, курсы шоферов при 
Орехово-Зуевском хлопчатобумажном комбинате. Своевре- 
менная проверка предупреждает нарушения финансовой дис- 
циплины. 

Более чем пятилетний опыт нашей работы показывает, что 
хозрасчетная школа не только окупает себя, но и /аожет иметь 
накопления средств для дальнейшего расширения материаль- 
но-технической базы, улучшения качества обучения шоферов, 
более широкого размаха технической пропаганды. 

А. МАЙОРОВ, 

начальник Московской областной автошколы ДОСААФ. 


ПУТЬ 

больших 

возможностей 


4 


► 




РАЧИТЕЛЬНЫЕ ХОЗЯЕВА 


II ольше половины водителей 2 -й авто- 
^ базы Управления благоустройства 
Москвы добились звания ударника ком- 
мунистического труда. И звание это они 
носят с честью. По лучшим мастерам 
равняются и другие. Можно было бы пе 
речислить десятки имен тех, кто добро- 
совестно выполняет и перевыполняет 
производственный план. 

Для подавляющего большинства води 
телей база стала родным домом. Здесь 
нет равнодушного отсиживания «от сих 
и до сих». Тайне товарищи, как Гришин, 
Усанов, Лукьянов, Андреев, Верхов, Яку- 
шин, Лепнов, Морозов н многие, многие 
другие, — настоящие рачительные хозяе- 
ва, которым до всего есть дело, которые 
близко к сердцу принимают все, что ка- 
сается их автобазы. 

Вот некоторые примеры. Всего за де- 
вять месяцев прошлого года здесь была 
сэкономлена 31 тысяча литров бензина, 
а также большое количество смазочных 
материалов. 

А сколько больших, полезных начина- 
ний провела общественность автобазы! 
Здесь активно действует комиссия об- 
щественных инспекторов. Она регулярно 
производит осмотр и проверку состояния 
автомашин перед выходом на линию. 

Наиболее трудные периоды в деятель- 
ности автобазы, связанные со специфи- 
кой ее работы, приходятся на межсе- 
зонье. В это время нужно переоборудо- 
вать машины, менять зимнее оборудова- 
ние на летнее и наоборот. Нередки так- 
же вынужденные простои, вызванные не- 
ожиданными переменами погоды. Но те- 
перь коллектив базы часть техники ис- 
пользует с двойным комплектом обору- 
дования — летним и зимним, что лраити- 
чесин сводит на нет обычно длительный 
и трудоемкий процесс демонтажа и мон- 
тажа сезонного оборудования. 

Уже нынешней зимой после первого 
снегопада на многих улицах и площадях 
столицы появились снегоочистительные 
машины. Коллеитив 2-й автобазы непло- 
хо подготовился к зиме. Обычные поли- 
во-моечные машины здесь переделывают 
в снегоуборочные... в течение одного ча- 
са. Такое комбинированное использова- 
ние знмнего и летнего оборудования пол- 
ностью себя оправдало. 


Немало сделали работники автобазы и 
для борьбы с шумом. Всем известно, с 
каким грохотом и скрежетом убирали 
снег автомашины с железными лемеха- 
ми. Теперь металл уступает место рези- 
не, которая оказалась очень удачным за- 
менителем. Та же самая работа прово- 
дится не менее тщательно, но зато М 09 К- 
вичи избавлены от шума. 

Доброго слова заслуживает и борьба 
коллектива с нарушениями правил улич- 
ного движения. Общественные инспекто- 
ры автобаз:^’ помогают на улицах города 
работникам ОРУДа. А на самой автобазе 
нарушение правил давно уже стало вос- 
приниматься как ЧП. 

Во всем этом заслуга замечательных 
тружеников коллектива, таких, как шо- 
фер первого класса, депутат райсовета 
П, Шершнев, победитель соревнования 
за безопасность движения Л, Лукьянов, 
опытнейший механик И. Мутовкин и мно- 
гие другие их товарищи, прекрасные, до- 
бросовестные работники, трудолюбивые и 
умные хозяева своей автобазы. 

С. ШЕНКМАН. 

Фото в. Бровко 


лю^.о ^ знаки размещены на стене здания. Здесь всегда много- 

# 2. Председатель комиссии общественных инспекторов старейший про- 

изводственник автобазы И. Мутовкин проверяет техническое состояние авто- 
машины после ремонта. 

лиѵ^и ввтоинспектор С, Бехлеякц в момент дежурства на 

^ Руководитель бригады коммунистического трѵда шофер I класса 
П. Шершнев — член технической комиссии общественных инспекторов один 
нз прб^телей в соревновании за безопасность уличного движения г. Москвы. 

V 5. Старейший работник автобазы В. Рогаткин производит осмотр ма- 
шины перед выездом на линию. ^ и 
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В Институте истории Академии наук СССР в отделе ру- 
кописных фондов хранится вместе с другими доку- 
ментами Великой С^ечественной войны небольшая, 
пожелтевшая от времени листовка. 

«Прочти и передай другому», — написано сверху, и кажет- 
ся, что на этом кусочке бумаги еще не изгладились следы 
жестких солдатских пальцев. Двадцать лет назад листовка пе- 
реходила из рук в руки в осажденном фашистскими полчища- 
ми Ленинграде. Она рассказывала защитникам города о ком- 
сомольце Стасюке, их боевом товарище. 

Чем же отличился Стасюк, чем прославился? Он не был 
знаменитым снайпером или истребителем танков, не полз с 
гранатой к вражескому доту, не поднимал цепи бойцов в дерз- 
кую атаку... Вышло так, что у этого скромного парня с Жито- 
мирщины в военную страду осталась его прежняя, «граждан- 
ская» профессия: как и до войны, он был шофером, водите- 
лем грузовика. Однако то, что он сделал для победы Роди- 
ны, по праву назвали подвигом. 

Я перечитываю листовку о ленинградском фронтовом шо- 
фере, и перед глазами вновь встает скованная льдом, запоро- 
шенная снегом зимняя Ладога. Через неширокий залив в юж- 
ной части великого русского озера, именуемый Шлиссель- 
бургской губой, пролегла легендарная ныне «Дорога жизни»... 

От станции Кабона на восточном берегу до Осиновца на 
западном по прямой каких-нибудь три десятка километров. Но 
существовала ли во всем мире другая автотрасса, которая 
имела тогда такое значение, как этаі 

Сколько гитлеровских дальнобойных батарей исступленно 
вели огонь по этим тридцати километрам озерного льдаі 
Сколько фашистских эскадаилий изо дня в день бомбили 
единственный путь, связывавший блокадный город с тылом, со 
всей страной. Ледовая трасса действовала несмотря ни на 
что. И среди чиоферов «Дороги жизни» был рядовой Стасюк. 

Как знать, не в кабину ли его грузовика посадил и меня 
студеной ночью дежурный по КПП на восточном берегу? Пом- 
ню морозный туман над озером и мутную луну. Где-то у 
Шлиссельбурга ухали орудия. А на трассе выдался затишный 
час, и машины со снарядами, с топливом, с хлебом прорыва- 
лись к Ленинграду сплошным потоком. 

Всю дорогу водитель был предельно сосредоточен и на- 
сторожен. По тому, как он сидел, как держал «баранку», чув- 
ствовалось, что человек каждую секунду готов ко всему. 
Пока мы ехали по льду, он не проронил ни слова. Лишь за- 


тормозив у будки западного, «ленинградского» КПП, сдвинул 
к затылку шапку, вытер рукавом взмокший на морозе лоб и 
сказал, будто оправдываясь: 

— Умаялся что-то. Четвертый рейс подряд... А такой спо- 
койный один этот. Вам повезло... 

В тот раз мы проскочили Ладогу на редкость удачно. Та- 
кими удачами «Дорога жизни» не баловала своих шоферов- 
героев. Как живо напомнила их, суровых и собранных, старая 
листовка о незнакомом Стасюке! 

Текст фронтовых листовок лаконичен, краток. Из этой вот 
не узнать и имени водителя.. Названа лишь фамилия — Ста- 
сюк. Но разве это мешает его представить, если тут сообщает- 
ся про него кое-что более важное! Например, то, что он в те- 
чение многих недель пересекал ладожский лед до шести раз 
в сутки туда и обратно. 

Пресекал в метель и пургу, когда путь преграждали за- 
носы. Пересекал в распутицу, когда поверх льда стояла вода, 
но доставить в осажденный город очередные грузы нуж- 
но было во что бы то ИИ стало. А кто считал, сколько раз за- 
стигали его на трассе бомбежки, обстрелы! Из листовки лишь 
известно, что в «газик» Стасюка попадали и осколки, и пули 
с пикировавших на машину самолетов. И каждая пуля угро- 
жала превратить грузовик в пылающий факел: чаще всего он 
перевозил бочки с горючим. 

Все это было, разумеется, не у него одного. Листовку же 
посвятили именно Стасюку после того, как с ним произошел 
уже не совсем обычный' случай. 

Тогда уже наступило лето. Ладожская трасса из ледовой 
сделалась водной, и ее обслуживали озерные суда. А Стасюк 
на своем видавшем виды «газике» стал подвозить боеприпасы 
кораблям Балтийского флота. На этой трассе под колесами 
была твердая земля, но зато приходилось еще чаще попадать 
под обстрел. 

Однажды фашистский снаряд разорвался возле садлого 
причала как раз в тот момент, когда Стасюк подкатил к бар- 
же, на которую надо было выгружать боеприпасы. От оскол- 
ков, разлетевшихся вокруг, одновременно загорелись и кузов 
машины, и ящик на палубе баржи, привезенный раньше. А на 
причале — ни души. 

«Стасюк понял; минута растерянности — и взрыв неизбе- 
жен!» — говорится в листовке. Водитель, вероятно, понимал 
и то, что взрыв может произойти раньше, чем он успеет что- 
то сделать. Поблизости было надежное укрытие... Но шофер 
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бросился на баржу, где пламя, охватившее ящик, уже лизало 
лежавшие в нем снаряды. 

В руках у Стасюка было выхваченное из машины неболь- 
шое шоферское ведерко. Велик ли от него прок в такой об- 
становке? Но нет! Если действовать хладнокровно и не терять 
даром ни секунды, может выручить и такой «инвентарь». Ста- 
сюк успел залить огонь на готовом взорваться ящике. А в сле- 
дующее мгновение был уже у горящей машины и начал ту- 
шить пожар здесь. 

Храбрым и самоотверженным удается то, что иному пока- 
жется вообще невозможным. Водитель очутился один между 
двумя очагами пожара, каждый из которых угрожал взрывом 
страшной силы. Однако и снаряды в кузове не взорвались, 
как не взорвался ящик на барже. Уцелела и машина. Сбив 
пламя, шофер своим ходом вывел ее из-под продолжавшего- 
ся обстрела. Сам он получил, понятно, ожоги, но из строя не 
вышел. А спас многое — боеприпасы, баржу, причал... 

Как же все-таки вышел солдат победителем из такой схват- 
ки, подобной тяжелому неравному бою? Простой и ясный от- 
вет дает все та же листовка: «Ни малейшего страха, ни малей- 
шей растерянности не проявил комсомолец Стасюк в эти ми- 
нуты. Выполнение приказа, выполнение боевого долга было 
для него важнее, дороже жизни». 

Прочтешь эти строки, и обязательно представится другой 
знаменательный день в жизни рядового Стасюка. Не знаю, 
гле и когда точно это было, но было так. 

Вышел молодой солдат из строя с оружием в руках, по- 
особому подтянутый и гордый, повернулся лицом к своим то- 
варищам, к реящему над их рядами Знамени части и, вол- 
нуясь, произнес торжественные слова Военной присяги — свя- 
щенную клятву советского воина социалистической Отчизне. 

Он поклялся ей быть честным и храбрым, дисциплиниро- 
ванным и бдительным, быть до последнего дыхания предан- 
ным своему народу. Советской Родине, Советскому прави- 
тельству. Поклялся защищать свое Отечество от врагов му- 
жественно, умело, с достоинством и честью, не щадя своей 
крови и самой жизни... 

Нельзя не вспомнить этот день, когда речь идет о воин- 
ской доблести советского солдата. Ведь все, что мы знаем о 
рядовом Стасюке, — зто пример верности Военной присяге, 
клятве защитника Родины. 

«Защита отечества, служба в Советских Вооруженных Си- 
лах — высокая и почетная обязанность советского граждани- 
на». Так записано в Программе нашей партии, принятой XXII 
съездом КПСС. Нет миссии более ответственной, чем та, ко- 
торую наша Родина возлагает на своих сыновей, надевающих 
солдатские или матросские шинели и берущих в руки оружие 
для того, чтобы охранять завоевания Великого Октября, строи- 
тельство коммунизма. 

С тех пор, как отгремела вторая мировая война, в военном 
деле произошла подлинная техническая революция. Появились 
новые боевые средства невиданной мощи — атомное и термо- 
ядерное оружие, ракеты. Советские Вооруженные Силы рас- 
полагают самой могучей, самой совершенной современной 
техникой, позволяющей разгромить любого врага, который 
посмел бы на нас напасть. Но и при такой технике исход боя 
решает не она сама по себе, а управляющий ею человек. 

Теперь, при возросших возможностях оружия, еще больше 
значат самоотверженные и умелые действия каждого воина 
на своем посту, его мужество и стойкость, его готовность в 
любых условиях до конца выполнить свой долг. И, сознавая 
это, мы вновь и вновь обращаемся мыслями к героическому 
прошлому, когда советские люди совершали несчетные по- 
двиги, защищая свободу и независимость нашей Отчизны. 

* * 

* 

Мне хочется рассказать, как выполнял Военную присягу 
еще один боец Великой Отечественной войны. Он был матро- 
соАА. Но его специальность сродни профессии шофера Ста- 
сюка: тот водил грузовую автомашину, а Виктор Ус — речной 
бронекатер, на котором служил рулевым. 

^вардейское подразделение таких катеров прошло огром- 
ный боевой путь, закончившийся в центре Европы — в вер- 
ховьях Дуная. Одиако встретиться с Виктором Усом мне до- 
велось гораздо раньше, и то, о чем я расскажу, происходило 
на Волге и в Керченском проливе. 

В самые трудаые дни обороны волжской твердыни, когда 
солдаты славной 62 -й армии удерживали на правом берегу 
изолированные один от другого плацдармы, а на реке начи- 
нался ледостав, бронекатера были почти единственным сред- 
ством сообщения с левым берегом. Они перевозили оттуда 


боеприпасы и подкрепления, а обратными рейсами эвакуиро- 
вали в тыл раненых. 

С ранеными на борту шел катер к левому берегу и в тот 
раз. На середине реки он попал под интенсивный артиллерий- 
ский обстрел. Один из снарядов пробил броню рубки, где Ус 
стоял у своего штурвала. Рулевой был серьезно ранен оскол- 
ками в ногу и в голову. По приказанию командира, который 
встал к штурвалу сам, матрос спустился через люк в кубрик, 
и товарищ сделал ему первую перевязку. 

А затем был ранен и командир. Потеряв много крови, он 
лишился сознания. Неуправляемый катер понесло, закрутило 
течением... Виктор Ус, лежавший внизу на койке, сразу почув- 
ствовал это и потребовал, чтобы ему помогли подняться в 
рубку. Рулевой мог стоять лишь на одной ноге, от слабости и 
боли у него кружилась голова. Чтобы удержать в руках штур- 
вал, нужно было неимоверное напряжение воли. Но Виктор 
знал: вести катер больше некому. И истекающий кровью ру- 
левой, который теперь фактически оказался и командиром, 
довел его до левого берега. 

Это было в ноябре сорок второго года. А ровно год спустя 
тот же бронекатер, отремонтированный после волжских боев, 
доставлял через Керченский пролив снабжение высшкенному 
на крымскую землю десанту, И Виктор Ус, вернувшийся из 
госпиталя, по-прежнему стоял у штурвала. 

Все рейсы и здесь совершались под жестоким вражеским 
огнем. Один рейс стал для катера последним: получив боль- 
шие пробоины, он затонул уже вблизи крымского берега, на 
негл)^оком месте. Рулевому тогда повезло: при гибели ко- 
рабля ^он остался невредим. Виктор надеялся, что цел и зато- 
нувший вместе с катером драгоценный для десантников 
груз — сорок запаянных ящиков с боеприпасами. А раз так, 
то он решил, что его прямой долг добыть эти ящики из-под 
воды. 

И матрос начал нырять в ледяную воду. Он делал это без 
чьих-либо приказаний, движимый сознанием своей ответствен- 
ности за то, чтобы сражающиеся на берегу товарищи скорее 
получили патроны. Ус нырял ровно сорок раз. Он весь поси- 
нел, почти почернел от холода, но не успокоился, пока не 
поднял ящики все до одного. 

Совершая богатырский подвиг, этот моряк считал, что он 
лишь честно выполняет Военную присягу. И был несказанно 
удивлен, узнав, как оценила его подвиг Родина; Президиум 
Верховного Совета СССР удостоил Виктора Уса звания Героя 
Советского Союза. 

...Придет день, когда и ты, сегодняшний молодой шофер, 
тракторист или комбайнер, встанешь в ряды защитников своей 
социалистической Отчизны и дашь священную клятву совет- 
ского воина. И ты будешь выполнять ее так же честно и до- 
блестно, как выполняли герои войны, — ведь ты наследник 
их славы, продолжатель их традиций, переходящих от поко- 
ления к поколению! 

А те высокие моральные качества, которых требует прися- 
га от воина, ты должен приобретать и приобретаешь уже те- 
перь, еще не начав свою армейскую или флотскую службу. 
Разве не понадобились тебе мужество, выдержка, стойкость 
в трудных рейсах по таежным или горным трактам? Разве не 
звучало для тебя как боевой приказ, мобилизующий все твои 
сипы, задание доставить іруз на ударную сіпэойку или в срок 
вывезти с полей урожай? 

В нашей стране героика ратных подвигов неотделима от 
героики мирного труда, как неотделима от всего народа сама 
Советская Армия, выпестованная и руководимая ленинской 
партиен. 




АКТИВ РАСПРАВЛЯЕТ ПЛЕЧИ 


ІЭ азвитие общественных начал — вер- 
■ ный путь улучшения спортивной ра- 
боты. В этом убелздает опыт Украинской 
федерации автомотоспорта. Являясь вы- 
борным органом, призванным руково- 
дить автомобильным, мотоциклетным и 
автомодельным спортом в республике, 
она объединяет областные автомотосек- 
ции и через них .широкие круги спор- 
тивной общественности. Секции, как и 
сама федерация, работают при комите- 
тах ДОСААФ, используя базы автомото- 
клубов. 

Перед федерацией и секциями откры- 
то широкое поле деятельности. Они со- 
ставляют годовой план-календ^ь спор- 
тивных мероприятий, разрабатывают и 
утверждают положения о соревнова- 
ниях, следят, чтобы эти положения вы- 
полнялись. На них лежит ответственность 
за комплектование и подготовку сбор- 
ных команд республики и областей. Они 
подводят итоги соревнований, анализи- 
руют их результаты, оценивают качество 
судейства. Забота о массовости, о само- 
оісупаемости соревнований, участие в 
агитационной работе занимают важное 
место в деятельности спортивной об- 
щественности. Состоявшийся в начале 
1962 года пленум ФАМС Украины четко 
определил задачи спортивной общест- 
венности республики на ближайший пе- 
риод. 

Что же сделано за прошедший год? 

Все 36 спортивных мероприятий, на- 
меченных президиумом федерации, вы- 
полнены. Проведено 11 республикан- 
ских соревнований, 9 учебно-трениро- 
вочных сборов. Украинские автомобили- 
сты и мотоциклисты участвовали в 12 
всесоюзных, двух зональных и двух 
международных состязаниях. 

Сейчас в республике занимаются ав- 
томобильным, мотоциклетным и авто- 
модельным спортом 25 тысяч человек. 
Среди них — рекордсмены мира и СССР, 
чемпионы и призеры первенства страны. 
Только за истекший год подготовлено 
четыре мастера автомобильного и 28 — 
мотоциклетного спорта. Заметно выро- 
сло мастерство спортсменов Украины. 
Ими завоевано 9 медалей, в том числе 
4 золотых, 3 серебряных и 2 бронзо- 
вых. 

Успешнее, чем в предыдущие годы, 
выступали команды УССР на всесоюзных 
состязаниях. В автомодельных соревно- 
ваниях они заняли четвертое место, то- 
гда как в 1961 году — восьмое, в автомо- 
бильных ралли — третье (в 1961 году — 
девятое), . в ипподромных гонках — 
второе (в 1961 году — четвертое), в мо- 
токроссе — пятое (в 1961 году — ше- 
стое). Лишь в многодневных гонках мо- 
тоциклисты УССР опустились на сту- 
пеньку ниже: остались за пределами 
первой шестерки. Неплохие результаты 
достигнуты и • тех соревнованиях, в ко- - 
торых автомобилисты и мотоциклисты 
республики в 1961 году вообще не уча- 
ствовали. В автомобильных шоссейно- 
кольцевых гонках ими завоевано чет- 


вертое место, в мотогонках по гаревой 
дорожке и в мотокроссе юношей — 
третье. 

В том, что в минувшем сезоне повы- 
силось мастерство украинских спортс- 
Аленов, чаще стали проводиться сорев- 
нования, несомненно, сказалась активи- 
зация роли общественности. Большая 
заслуга в успехах спортсменов принад- 
лежит тренерам-общественнккам. Они 
поработали неплохо. Федерация пред- 
полагает в ближайшее время провести 
шестидневный семинар с ними и с 
председателями областных секций. 

Более тысячи судей обслуживали со- 
ревнования. Они прошли на высоком 
спортивном уровне, чему во многом 
способствовало квалифицированное су- 
действо. Нелишне в связи с этим на- 
помнить, что перед началом сезона пре- 
зидиум республиканской коллегии судей 
провел семинар с председателями су- 
дейских коллегий областных секций. 

Отрадно, что республиканский коми- 
тет ДОСААФ стал более внимательно 
относиться к спортивной общественно- 
сти, к нуждам федерации. Один из сво- 
их пленумов он специально посвятил 
спорту. Заметно улучшил работу рес- 
публиканский автомотоклуб. 

И все же Федерация автомотоспорта 
УССР не удовлетворена своей деятель- 
ностью. Многое еще недоделано или не 
сделано совсем. Автомотоспорт в рес- 
публике не получил пока широкого раз- 
маха. И главная причина этого — недо- 
оценка общественных начал на местах. 

V съезд ДОСААФ потребовал реши- 
тельного повышения роли обществен- 
ного актива во всех звеньях работы Об- 
щества. 


Федерация, областные секции несут 
ответственность за развитие автомото- 
спорта. Они подготавливают и про- 
водят соревнования. Только они долж- 
ны определять состав сборных команд, 
утверждать тренеров. Так мыслится уча- 
стие общественности в руководстве 
спортом. На деле же сплошь и рядом 
можно наблюдать, как областные коми- 
теты и начальники автомотоклубов под- 
меняют секции, занимаются мелочной 
опекой. Такая опека в решении вопро- 
сов, которые под силу федерации и 
секциям, не идет на пользу развитию 
спорта, мешает воспитанию обществен- 
ных кадров, снимает с них ответствен- 
ность за состояние дел. 

В ряде областей, например в Нико- 
лаевской, Запорожской, секции сущест- 
вуют только на бумаге. Общественность, 
по существу, не играет там никакой роли 
в развертывании спортивной работы. Не- 
которые областные комитеты ДОСААФ 
формально отнеслись к подбору акти- 
вистов в состав секций. Дело дошло до 
того, что в Кировоградской, Николаев- 
ской и Одесской областях председате- 
лями секций избрали штатных работни- 
ков комитетов. 

Отдельные руководители обкомов 
ДОСААФ путают функции советов авто- 
мотоклубов и областных секций. Обще- 
ственности они отводят второстепенную 
роль. 

В Киевской, Харьковской, Запорож- 
ской областях досаафовские комитеты 
попросту игнорируют спортивную обще- 
ственность, не прислушиваются к ее го- 
лосу, отказываются участвовать в прово- 
димых ею мероприятиях. Николаевский 
обком даже не счел нужным согласо- 
вать с секцией спортивный план-кален- 
дарь. 

Спортивная общественность — боль- 
шая сила. Комитеты ДОСААФ должны 
умело ею руководить, опираться на фе- 
дерацию и секции в своей деятельно- 
сти по развитию спорта. 

И. ГЛАЗЬЕВ, 
председатель Федерации 
автомотоспорта УССР. 

г. Киев. 


МЕРОЙ СЕГОДНЯШНЕГО ДНЯ 


С ама жизнь требует от нас дальней- 
шего повышения роли общественно- 
сти — основы всей деятельности 
ДОСААФ. Такая работа уже начата мно- 
гиАли комитетами ДОСААФ, самодея- 
тельными клубами и курсами Ростов- 
ской области. В результате только за 
половину истекшего года в самодея- 
тельных клубах и на курсах было под- 
готовлено свыше 1200 трактористов и 
комбайнеров. 

Определенных успехов в подготовке 
технических специалистов добились в 
Кагальницком районе. Организация 
ДОСААФ этого района прежде была 
одной из отстающих: финансовый план 
не выполнялся, никаких курсов и клубов 
в районе не было. С приходом в рай- 
ком ДОСААФ офицера запаса Мироно- 
ва деятельность организации заметно 
улучшилась. Уже за шесть месяцев она 
выросла на восемь тысяч членов Обще- 
ства. Выполнив финансовый план на 212 
процентов, районный коАлнтет ДОСААФ 
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получил необходимые средства для со- 
здания учебной и спортивной базы. На- 
чал работать спортивно-технический 
клуб. В двух колхозах организованы кур- 
сы по подготовке мотоциклистов. Толь- 
ко в самодеятельном спортивно-техни- 
ческом клу^ колхоза имени Калинина 
четыреста юношей и девушек учатся на 
шоферов, трактористов и комбайнеров. 

Оживилась деятельность президиума; 
она стала более конкретной, каждый 
член президиума отвечает за опреде- 
ленный участок р^оты. Вокруг комитета 
сплотился общественный актив, который 
поддерживает тесную связь с комсо- 
мольскими организациями. Все это спо- 
собствовало резкому улучшению воен- 
но-массовой и технической работы в ор- 
ганизации ДОСААФ района. 

Как видим, там, где к подготовке 
технических кадров подходят с мерой 
сегодняшнего дня, где правильно понята 
роль общественности в оборонной рв- 


боте, уже достигнуты значительные 
успехи, 

В организациях ДОСААФ Ростовской 
области работают 29 самодеятельных 
спортивно-технических клубов, сотни 
технических курсов, где готовятся води- 
тели, трактористы, комбайнеры, мото- 
ристы. 

Хорошо зарекомендовал себя спор- 
тивно-технический клуб Ленинского рай- 
она Ростова-на-Дону. Председатель со- 
вета клуба офицер запаса Волынец, пре- 
подаватели Гурьев, Сергеев и другие 
пользуются большим авторитетом среди 
курсантов. В 1962 году клубом подготов- 
лено около тысячи шоферов-любителей 
и мотоциклистов. 

Клуб широко ведет и спортивную ра- 
боту, участвует в соревнованиях. Среди 
его спортсменов 58 разрядников. 

Многие выпускники этого клуба хоро- 
шо работают в колхозах. Так, выпуск- 
ник Заможный во рремя уборки урожая 
выполнил план по вывозке хлеба на 200 
процентов. Правление колхоза, где ра- 
ботает Заможный, прислало на учебу в 
клуб еще двух колхозников. 

Большую работу по подготовке техни- 
ческих кадров проводит самодеятельный 
спортивно-технический клуб завода 
«Ростсельмаш», о котором уже рас- 
сказывалось на страницах журнала «За 
рулем». 

Можно сослаться на десятки фактов 
плодотворной деятельности самодея- 
тельных клубов, но и приведенных при- 
меров достаточно, чтобы сделать вывод: 
самодеятельные клубы — важнейшая 
база массовой подготовки специалистов 
для Советской Армии и народного хо- 
зяйства. 

Технические кадры готовятся и на кур- 
сах, которых у нас, в организациях 
ДОСААФ области, насчитываются сотни. 
Особенно увеличилось количество кур- 


сов после мартовского Пленума ЦК 
КПСС, который наметил практические 
мероприятия по крутому подъему сель- 
ского хозяйства. Только за апрель — июль 
1962 года было создано 65 технических 
курсов, на которых занимаются 1755 
колхозников и рабочих совхозов. 

Мы принимаем меры к тому, чтобы 
уже в ближайшее время во всех пер- 
вичных организациях, имеющих более 
тысячи членов ДОСААФ, создать само- 
деятельные спортивно-технические клу- 
бы, а в 1963 году полностью выполнить 
указание V съезда ДОСААФ — иметь 
спортивно-технические клубы во всех 
районах и городах области. 

При создании самодеятельных техниче- 
ских клубов и курсов мы следим за тем, 
чтобы строго соблюдать существующие 
положения об учебных заведениях, что- 
бы учебный процесс обеспечивал полу- 
чение курсантами прочных знаний. К со- 
жалению, факты легкомысленного отно- 
шения к этому важному делу имеют 
место. Тек, председатель Раздорского 
райкома ДОСААФ Покидышев открыл 
курсы без разрешения обкома ДОСААФ 
и ГАИ. Занятия проводились без хоро- 
шей материальной базы и опытных пре- 
подавателей. Такие же нарушения до- 
пустил и председатель Зерноградского 
райкома ДОСААФ Овчаров. 

В настоящее время, когда Бюро ЦК 
КПСС по РСФСР приняло постановление 
«Об организации всеобщего обучения 
колхозников, рабочих и служащих сов- 
хозов механизаторским специально- 
стям», подготовка технических кадров 
организациями ДОСААФ еще более 
оживилась. Мы обязали все первичные 
организации, районные и городские ко- 
митеты ДОСААФ, а также спортивно- 
технические клубы и технические курсы 
принять самое активное участие в тех- 
нической подготовке колхозников, ра- 



бочих и служащих совхозов, оказать 
помощь колхозам в создании школ и 
курсов. Мы считаем целесообразным, 
чтобы самодеятельные спортивно-техни- 
ческие клубы образовали свои филиалы 
в колхозах и совхозах, а наши штатные 
клубы готовили для колхозных и сов- 
хозных технических школ инструкторов- 
преподавателей. 

Заслуживает внимания почин Таган- 
рогского автомотоклуба, взявшего на 
себя обязательство подготовить для 
колхозов и совхозов 100 инструкторов. 

Мы рассматриваем участие организа- 
ций ДОСААФ в выполнении решения 
Бюро ЦК КПСС по РСФСР по всеобще- 
му обучению колхозников, рабочих и 
служащих совхозов механизаторским 
специальностям как свое родное дело. 

Чтобы успешно выполнить задачу мас- 
совой подготовки технических кадров, 
необходимо при самодеятельных спор- 
тивно-технических клубах иметь посто- 
янно действующие курсы. Но это не все. 
Важно обеспечить их хорошей учебно- 
материальной базой. Как правило, на 
первых порах немалую помощь в этом 
оказывает руководство предприятий, но 
когда клубы окрепнут, они обязаны эту 
базу сами расширять и совершенство- 
вать. Нам кажется, что необходимо 
обеспечивать самодеятельные тех(іиче- 
ские клубы основной материальной ча- 
стью централизованно. Пора бы также 
решить положительно вопрос и с про- 
дажей клубам машин и мотоциклов. 

С. ШЕЛЮХ, 

зам. председателя обкома ДОСААФ, 

г. Ростов-на-Дону. 


НОВЫЕ ЗАДАЧИ— НОВЫЕ ТРЕБОВАНИЯ 


К оллектив Горьковского областного 
автомотоклуба ДОСААФ проделал 
за последние три года большую работу 
по подготовке водительских кадров, по 
обучению молодежи массовым техни- 
ческим профессиям. Достаточно ска- 
зать, что только за шесть месяцев про- 
шлого года получили специальность и 
повысили свою квалификацию около 
800 шоферов, тогда как раньше мы 
достигали таких результатов лишь к 
концу учебного года. Постоянно ра- 
стет сеть курсов по подготовке шофе- 
ров в городах и сельских районах об- 
ласти. 

Однако не только увеличением чи- 
сла подготавливаемых специалистов 
примечателен истекший учебный год. 
Новые задачи, поставленные перед кол- 
лективами нашего оборонного Общест- 
ва V Всесоюзным съездом ДОСААФ, 
предъявили к работе автомотоклуба и 
новые требования. Значительное место 
в работе автомотоклуба занимает сей- 
час подготовка кадров общественных 
инструкторов по преподаванию правил 
движения транспорта и вождению авто- 
мобиля и мотоцикла. На наш взгляд, 
подбор и подготовка из числа активи- 
стов преподавателей и инструкторов- 


общественников — одно из главных 
условий успешного выполнения задачи 
по обучению миллиона технических спе- 
циалистов в год. 

Большая учебно-методическая работа 
ведется и с преподавательским соста- 
вом автомотоклуба. Мы не ограничива- 
ем ее обычными методическими сове- 
щаниями. Каждый преподаватель вы- 
полняет ряд заданий по разработке от- 
дельных тем программы обучения, ко- 
торые после широкого обсуждения на 
учебных советах становятся достоянием 
всего коллектива. Обмену опытом ра- 
боты способствуют и открытые уроки; 
проводят их лучшие преподаватели клу- 
ба. По твердому расписанию проходят и 
занятия по специальной подготовке пре- 
подавателей. Они включают изучение 
новой автомобильной и мотоциклетной 
техники, экскурсии на автомобильный и 
автомоторный заводы. 

У нас выросли опытные воспитатели 
будущих шоферов — преподаватели 
В. Лапаев, М. Васильева, И. Шифоиов, 
М. Титов, инструкторы В. Утукин, 
Л. Мальков, В. Коротков, К. Сулимов и 
другие. В их группах все курсанты сда- 
ют экзамены в ГАИ с первого раза. 

Преподавательский состав проявляет 
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постоянную заботу и об укреплении 
учебно-материальной базы автомото- 
клуба. Больше половины имеющихся у 
нас наглядных пособий (макетов, раз- 
резных агрегатов, стендов и т. п.) изго- 
товлено курсантами и преподавателями. 
Большую инициативу и выдумку в этой 
работе проявили преподаватели И. Ши- 
фонов, В. Лапаев, Н. Шепелев и другие. 

Немало учебного оборудования пере- 
дано нами и в районы области. Для по- 
мощи районным курсам мы планируем в 
ближайшее время оборудовать еще не 
менее 5 — ^7 'Классов для занятий по уст- 
ройству автомобиля и 7 — 10 классов для 
практических работ. 

Бюро ЦК КПСС по РСФСР поставило 
задачу в ближайшее время обучить ме- 
ханизаторским специальностям труже- 
ников села. В этом большом деле не 
последнюю роль должны сыграть и 
организации ДОСААФ. Поэтому мы ре- 
шили подготовить в 1963 году 1500 шо- 
феров и мотоциклистов. 

Н. УРУСОВ, 
начальник автомотоклуба. 


г. Горький. 


2. «За рулем» 7»» 1. 


в помощь еорввиующимся 
автомотоияубам 


СУДЕЙ- 


КАК ГОТОВИТЬ 

ОБЩЕСТВЕННИКОВ? 


В енец сяортивной работы того или 
иного коллектива — соревнование, а 
успех его во многом зависит от квали- 
фицированного судейства. С этих пози- 
ций и іопедует подходить к подготовке 
спортивных судей. 

Обучение их нужно начинать с орга- 
низации семинаров. При этом очень 
важно подобрать опытного руководите- 
ля и правильно укомплектовать группы. 

К проведению семинаров надо тцзи- 
влехать наиболее каалифиц>фованных 
судей (не ниже 1 категории), имеющих 
большой стшк судейства. Хорошо, если 
они имеют и опыт преподавательской 
работы. 

в группу (15 — ^20 человек) включают 
лиц, связанных в тай или иной степени 
с автомс^ильной и мотоциклетной тех- 
никой и спортом. К ним в первую оче- 
редь относятся^ спортсмены старшего 
возраста, учащиеся автомобильных 
учебных заведений (вузов, теюжкумов, 
курсов), работники автомобильной и 
мотоциклетной промышленности, авто- 
мобильного транспорта и, наконец, во- 
дители мтомобилей или мотоциклов 
(как профессионалы, так н любители). 

Привлекая общественников к заняти- 
ям, следует учитмать их личные каче- 
ства. ведь сп^тиеный судья — не толь- 
ко беспристрастный регистратор ре- 
зультатов, но и воспитатель спортсме- 
нов. Своей объективностью, дисцишіи- 
иированностью, вежливым обращением, 
опрятностью — всем своим поведением 
он догвкен быть примером для участ- 
ников состязаний. Будущий судья дол- 
жен помнить, ічто судейство — почетный 
общественный долг, вькюлнвнив кото- 
рого налагает серье»<ые обязанности. 

Начальная подготовка судей ведется 
по тфограмме, предусматривающей од- 
моціемеммое изучение общих правил 
соревнований и работы судейских кол- 
легий кшс по автомобильному, так и по 
мотоціеиівтному спорту. Семинарские 
же занятия по повышению квалифика- 
ции судей первой, республиканской и 
всесоюзной кетегоіжй можно проводить 
раздельно. На них изучают особенности 
судейства отдельных видов соревнова- 
«жй и методы работы. Занятия с судья- 
ми можно вести по приведенному на' 
стр. II учебному плану-программе. 

В зависимости от местных условий 
(популярности того или иного вида со- 
ревнований), состава слушателей, их 
общеобраэователмтой и технической 
по/уотовми руководители семинаров 
могут вносить в ллт изменения, рас- 
пределяя по своему усмотртіию часы 
по телхам. О/ріако увеличивать общее 
число часов не рекомендуется. 

Кроме вопросов, проработанных на 
семинцю, •слушателей надо обязатель- 
но ознакомить с постановлением пре- 
зіздиума Центрального совета Союза 
спортивных обществ и организаций 
СССР «О мерах по улучшению судейст- 


Обращшое совета Витвбеного автомо- 
тоияуба Отжить ряды спортсменов, со- 
вершенствовать их мастерство!" получило 
широнай отнлен. Один из пуннтов о5яэа- 
.тельсте, принятых витвбаами, касался под- 
готоени спортивных судей. Эта работа раа- 
ввриулаеь сейчас во многих автомотоклубах. 
Вез обучения и повышения квалификации ву- 
дей немыслимы развитие автомобильного и 
мотоциклетного спорта, роет рядов сяорте- 
менов. Иан организовать аод:отовну судей 9 
С чего начать! Иан проводить теоретиче- 
ские семинары и праитичесниеванятия! От- 
вет на ети вопросы содершнтся в публину- 
емвй нише статье првдевдатвля Всесоюзной 
коллегии судей по мотоциклетному спорту 
судьи всесоюзной категории Г. Лфрвмова, 


аа соревнований и подготовки кадров 
судей по спорту» (от 13 апреля 1961 
года). 

По окончании занятий комиссия в со- 
ставе 2 — ^3 человек, назначаемая прези- 
диумом местной коллегии судей, прове- 
ряет знания слушателей и состюляет 
«сг, 8 котором указывает и фамилии 
тех, кто усвоил программу, и тех, кто 
нувсдается в дополнительных занятиях. 

Некоторые руководители судейских 
коллегий считают эту процедуру ненуж- 
ной бюрократической затеей. Под та- 
ким предлогом, в частности в Ленин- 
греде, присваивали судейские катего- 
рии без предварительной проверки 
знаний правил соревнований. Подобая 
практика противоречит Положению о 
судьях тю спорту, принятому президиу- 
мом Центрального совета Союза спор- 
тивных обществ н организаций СССР. 

Тот, кто действительно «очет участ- 
вовать на общественных началах в су- 
действе с^тевнжіаний и понимает от- 
ветственность, которую ом на себя доб- 
ровольно принимает, не обидится на то, 
что его же товарищи-общественники 
примут у него зачет по правилам. 

В период проведения семинара слу- 
шагтелей приглашают для работы в ка- 
честве дублеров на различных участках 
судейства, Дублер находится рядом с 
основным судьей и параллельно с ним 
составляет ту же документацию, напри- 
мер протокол выполнения упражнения 
при фигурном еоиздении, таблицу сче- 
та кругов и т. л. Этот материал может 
служить контрольным для судейской 
коллегии. 

Окончивших семинар и сдавших зачет 
зачисляют 3 группу практикантов. Их 
обычно привлекают к самостоятельно- 
му выполнению следующих обязанно- 
стей: судей-контролероа на соретнова- 
ниях по фигурному вождению автомо- 
билей и мотоциклов (на упражнениях) 
и в дополнительных соревнованиях мо- 
тоциклетной «многодневки» и автомо- 
бильных ралли; технических контроле- 
ров (если они хорошо знают устройство 
автомобиля или мотоцикла); судей на 
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старте или на финише е кроссах и шос- 
сейных гонках для проверки стартовых 
ведомостей, расстановки участников на 
старте, параллельной записи финиши- 
рующих участников н т. п.; счетчиков 
кругов в помощь судье, ведущему таб- 
лицу их счета, для записи данных о 
прохождении участниками дистанции; 
судей на контрольных пунктах и пунк- 
тах контроля времени в помощь стар- 
шему судье для ведения рабочего 
протокола или отметок в контрольных 
карточках; помощников начальника ди- 
станции для расстановки нормативов в 
соревновтиях по фигурному вожде- 
нию, разметки дистанции и др.; помощ- 
ников •судьи-информатора для подго- 
товки данных по его заданиям, ведения 
наглядных таблиц и т. л. 

После сдачи зачетов и успешного су- 
действа не мвнее 10 соревнований (2 — 3 
видов) практиканту присваивают звание 
судьи по спорту и выдают судейский 
билет. 

Наряду с подготовкой новых кадров 
автолютоклубы должны уделять посто- 
янное внимание повышению квалифи- 
кации судей. Кж правило, камадый из 
иих имеет склонность к определенным 
видам судейства на соревновании. Один 
не любит работать в секретариате, за- 
то с удовольсгаием выполняет обязан- 
ности в технической комиссии, друАэй 
слабо знает технику, «о отлично справ- 
ляется с хронометражем и т. д При 
назначении на судейство эти склонности 
нужно, конечно, учитывать. Но судья 
первой, а тем более республиканской 
или всесоюзной категории должен знать 
все виды судейской работы, чтобы в 
случае необходимости заменить любого 
своего коллегу. Особенно важна такая 
взаимозаменяемость там, где число су- 
дей невелико. 

На сеьжнарскнх згтятиях по повыше- 
нию квалификации судей изучают осо- 
бенности судейства отдельных видов 
сорееноввний, методы работы на наи- 
б(йіее сложных участках, организуют 
обмен <олытоім и т, л. Как указывалось 
выше, их можно проводить ргздельно 
для желающих специализироваться ли- 
бо а автомобильном, либо в мотоцик- 
летном спорте. 

Ржсомендовать единую программу 
занятий для этих семинаров нельзя, так 
кж темы диктуются местными условия- 
ми е зависимости от наиболее распро- 
страненных и полуля|жых в данном 
районе видов •соревнований. Но все же 
мы считаем целесообразным перечис- 
лить темы, изучение которых нам ка- 
жется обязательным. 

Темм занятий 

по повышению квалификации судей 

1. Работа секретариата в многоднев- 
ных (однодневных) мотоциклетных со- 
ревнованиях н автомобильных ралли: 
составление маршрутных карт, обра- 


бстка контрольных карточек, принципы 
ралли и т. п. 

2. Мотоциклетные гонки по гаревой и 
ледяной дороижам, автомобильные и 
мотоциклетные гонки по ипподрому: 
принципы комплектования заездов, си- 
стемы зачета, особенности работы су- 
дей на дистанции, регистрация рекор- 
дов трассы. 

3. Организация и судейство шоссей- 
ных линейных тонок, порядок установ- 
ления и ходе гонок местных рекордов 
(района, города, области) и порядок их 
регистрации. 

4. Организация и судейство соревно- 
ваний по картингу. 

5. Организация и судейство автомо- 
дельных соревнований. 

Перечисленные темы можно реко- 
мендовать для занятий и в тех районах, 
где такие виды соревнований пока не 
культивируются. Рано или поздно их 
будут проводить повсеместно, и гото- 
вить к этому судей надо заблаговре- 
менно. 

Какими материалами пользоваться 
руководителям семинаров по подготов- 
ке судей? 

Материалы по І-й теме (см. учебный 
план-программу) можно найти в жур- 
нале «За рулем» за 1962 год. Те- 
Алы с 3-й по 6-ю освещены в Правилах 
соревнований (изд. 1957 г.). На ряд во- 
просов отвечает книга А. Карягина и 
Б. Конева «Судейство соревнований по 
автомотоспорту» (изд «Физкультура и 
спорт», 1960 іг.). 

В (недавно вышедшей книге Г. Афре- 
мова и А. Виноградова «Мотоциклет- 
ные кроссы» (изд ДОСААФ, 1962 г.) 
дано разъяснение основных вопросов 
2-й темы, вызывающих различные тол- 
кования. 

При изучении соответствующих раз- 
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делов 7-й темы следует руководство- 
ваться двумя пособиями: это книги 
В. Березкина и С. Постельникова «Со- 
ревнования НВ мастерство фигурного 
вождения автомобилей и мотоциклов» 
и А. Виноградова и А. Карягина «Много- 
дневные мотоциклетные соревнова- 
ния» (она выпускается издательством 
ДОСААФ). 

Эти же пособия можно использовать 
и при повышении квалификации судей. 

В середине текущего года вступят в 
силу новые Правила соревнований по 
мотоциклетному спорту, и по автомо- 
бильному спорту. К выходу их в свет 
запланировано издание учебников для 
судей по автомобильному и мотоциклет- 
ному спорту. Пока таких учебников нет, 
необходимо полнее использовать лич- 
ный опыт высококвалифицированных су- 
дей, и в первую очередь тех, которые 
участвовали в судействе всесоюзных и 
международных соревнований. 

Весной 1963 года всесоюзные колле- 
гии судей по автомобильному и мото- 
циклетному спорту планируют органи- 
зовать семинары по повышению квали- 
фикации руководителей реслубтканских 
и областных (по РСФСР) коллегий. На 
семинары следует направлять таких су- 
дей, которые, вернувшись домой, смо- 
гут провести занятия и поделиться при- 
обретенным опытом. Распространение 
этого опыта принесет большую пользу: 
широкие круги спортивной обществен- 
ности познакомятся с новыми методами 
и приемами судейства, которые успеш- 
но применялись іна всесоюзных и м»к- 
дунвродных соревнованиях. 

Г. АФРЕМОВ, 
председатель Всесоюзной коллегии 
судей по мотоциклетному спорту, 
судья всесоюзной категории. 


ШИРОКИЕ 

ГОРИЗОНТЫ 

Пишу это письмо а редакцию журна- 

■■ла под глубоким впечатлением, ко- 
торое вызвали у меня лично и у всего 
коллектива нашей автоколонны материа- 
лы ноябрьского Пленума ЦК КПСС. Каж- 
дый из нас с огромным удовлетворе- 
нием одобряет решения Пленума и с 
гордостью отмечает, что в жизни партии 
и страны безраздельно господствует ле- 
нинский стиль работы. 

Вдохновленные решениями ноябрьско- 
го Пленума 1Ц{ КПСС водители, инже- 
нерно-технический состав нашей 1130-й 
автоколонны взяли новые, повышенные 
обязательства по перевозке грузов, эко- 
номии горюче-смазочных материалов, 
используя в труде свои личные резер- 
вы, о которых говорил на Пленуме ЦК 
КПСС товарищ Н. С. Хрущев. 

В прошлом году автоколонна успешно 
справилась с возложенными на нее за- 
дачами — сверх плана перевезено около 
50 тысяч тонн грузов, сэкономлено бо- 
лев 300 тысяч литров бензина. Хорошо 
работали бригады водителей под руко- 
водством И. Гончарова, А. Воловика, 
И. Спиридонова. 

В новом году мы намерены добиться 
еще больших успехов. 

П. ЧАЦКИЙ. 

г. Дмитров 
Московской области. 




УЧЕБНЫЯ ПЛАН-ПРОГРАММА 

подготовки судей по автомотоспорту 


для 


Теоретические занятия 


1. Фитультурнос движеиие в СССР 1 час 

решения XXI! съезда КПСС по вопросам развития физической культуры и спорта. 
Приветствие ЦК КПСС V съезду ДОСААФ и решения съезда тю вопросам развития 
техническіе видов спорта. Состояние и задачи автомотоспорта в СССР. Между* 
народные федерации по автомобильному и мотоциклетному спорту, 

2. Общие правила проведения и судейства соревнований ... 4 часа 
Организация соревнований, меры безопасности, связь, медицинская помощь, 
Е^нмопомощь. іВнды и характер соревнований. Положение о соревновании. 
Трасса и общий порядок движения. Виды стартов, системы финиша и контроль- 
ное время. Хронометраж, счет кругов. опреде.ленне средней скорости. Сигнальные 
Флаги н знаки. Системы зачета. 


3. Участники соревнования 1. час 

Общие требования к участникам. Права и обязанности. Экипировка. Представи- 
тели и капитаны команд. 

4. Технические требования 2 часа 

Спортивная классификация автомобилей и мотоциклов {классы, категории — до- 
іюжные, спортивные, гоночные, рекордные). Требования правил соревнований. 
Номерные знаки. 


5. Судейская коллегия 6 часов 

Структура судейских органов; требования к судьям. Судейские категории и по- 
рядок их присвоения. Состав судейской коллегии соревнования. Права н обя- 
занности судей (по должностям). 

6. Протесты, апелляции, взыскания 1 час. 

7. Ознакомление с правилами и особенностями судейства отдельных видов 

^Р®*і*б**кмй 0 часов 

Фигурное вождение автомобилей и мотоциклов. Кроссы. Гаревые и ледяные мо- 
тоциклетные гонки. Автомобильные и мотоциклетные гонки по ипподрому. Мно- 
годневные мотоциклетные соревнования. Лвтоиоби.пьные ралли. Шоссейные гон- 
ки (кольцевые и линейные). Заезды иа установление рекордов. Картииг. Автомо- 
де.львые соревнования. Соревнования, не включенные в спортивную классифи- 
кацию. г -- .г 

8. Требования Единой всесоюзной спортивной классификации 1 час 


Практичеемме занятия 

1. Работа с приборами для измерения времени 2 часа 

Хронометры, секундомеры — однострелочные и двухстрелочные, 30-секундные. 

2. Судейская документация 4 часа 

Формы, заполнение протоколов, составление актов, обработка документов. 


Всего 28 часов 


2 * 


II 



РЕГУЛИРОВЩИКОВ 

Цедавно я побывал в столице Азер- 
■ ■ байджана. Этот замечательный го- 
род хорошеет с каждым днем. 

Большое внимание уделяется здесь 
организации безопасного движения тран- 
спорта. На улицах и площадях появи- 
лись новые, выполненные в современ- 
ном стиле кабины для регулмроящикоя 
уличного движения. Одну нэ них я и 
сфотографмрояал. 

Легкость коиструицми, круговой обзор 
м хорошая защита от солнца вполне со- 
отаетстауют илмматнческнм условиям 
юга нашей страны. 

Р. ПЕТРОСОВ. 

г. Баку. 


I 





Р алли прочно заняли свое ме- 
сто в спортивном календаре 
автомобилистов. Соревнования 
на регулярность движения ста- 
новятся все более представительными, 
будь они всесоюзного или районного 
масштаба. Пример тому — ежегодное 
первенство прибалтийских республик, 
проводимое под девизом «Балтийское 
море — море мира». В один из осенних 
дней 1962 года на площадку техническо- 
го осмотра у здания Таллинского авто- 
мотоклуба ДСО «Калев» прибыло 48 
«АЛосквичей» и «Волг» из Эстонии, Лат- 
вии, Литвы, Ленинграда, Киева, Львова и 
Ярославля. Здесь собрались сильнейшие 
раллисты страны. Сборные команды вы- 
ставили Литва, Эстония, Латвия, Украи- 
на и Ленинград. В клубном зачете со- 
стязались 22 команды. 

Условия первенства Прибалтики, 
сформулированные в Положении о со- 
ревновании, требовали от спортсменов 
высокого мастерства и большого на- 
пряжения. Достаточно сказать, что в 
главных, дорожных испытаниях на ди- 
станции 2741,2 км средняя скорость 
движеиия составила 58,9 км/час. Ни на 
одном соревновании, даже на первен- 
стве СССР этого года, не было таких 
скоростей. Преодоление трассы ослож- 
нялось тем, что максимальное расстоя- 
ние между пунктами КВ было, как пра- 
вило, около 100 км, тогда как наши 
раллисты привыкли к значительно боль- 
шим интервалам. Если добавить к это- 
му извилистые прибалтийские дороги с 
частыми развилками и дожди, то станет 
ясно, почему из 48 стартовавших экипа- 
жей выбыло из борьбы 22 (16 сошли и 
6 были сняты за нарушения режима 
движения), а остальным не удалось из- 
бежать штрафных очков. Суровые усло- 
вия гонки не пощадили и признанных 
раллистов. Среди тех, кто не сумел за- 
кончить соревнование, оказались шесть 
экипажей, состоявших из мастеров 
спорта. 

Сложность условий стала традицией 
первенства Прибалтики. Как и в 1961 
году, количество скоростных соревнова- 
ний было больше, чем на чемпионате 
страны. Организаторы соревнований 
предложили здесь три новшества: участ- 
ники впервые столкнулись с состязанием 
в быстроте замены колеса, в умении 
использовать накат и в смене мест с 
выходом из машины. 

СМЕНА КОЛЕСА. Сразу со старта 
спортсмены въезжают в зону и останав- 
ливаются. Один начинает демонтировать 
любое из четырех колес, другой бро- 
сается к запасному. До замены его 


следует положить плашмя на землю. 
Если запасное колесо неисправно, вме- 
сто него можно использовать снятое с 
автомобиля, только надо перед монта- 
жом положить его на запасное. Линию 
финиша экипаж пересекает с закрыты- 
ми дверьми и люком багажника. 

НАКАТ требует не только устойчивых 
практических навыков, но и хорошего 
расчета. Автомобиль устанавливается на 
уклоне, после чего отпускают ручной 
тормоз и начинается движение нака- 
том. За каждые «недокатанные» 10 ме- 
тров полагается 0,1 штрафного очка. 

ГОНКА СО СМЕНОЙ МЕСТ — одно из 
самых темпераментных состязаний. Коль 
«в действии согласья нет», можно на- 
брать много штрафных очков. Некото- 
рые партнеры даже сталкивались во 
время пересадки. Правда, навык можно 
приобрести на ходу — водители ме- 
няются на протяжении 100 метров пять 
раз, причем двигаться можно только с 
закрытыми дверьми. 

Новшества не всем пришлись по вку- 
су. Если в традиционных скоростных ис- 
пытаниях очки легли довольно «кучно», 
то в этих трех получился, как говорят 
стрелки, большой разброс. Больше всех 
пострадали пярнуские перворазрядники 
Когер и Лоовяли, занявшие второе ме- 
сто в III классе («Волги»). Заминка в сме- 
не колеса отбросила их с четвертого на 
шестое место в абсолютном зачете. Во- 
обще же решающими оказались резуль- 
таты дорожных соревнований; скорост- 
ные почти не повлияли на распределе- 
ние мест. 

Первым ушел на трассу «смешанный 
экипаж». За рулем сидела женщина — 
таллинская второразрядница Рутх Киис. 
Правда, в этот путь, оказавшийся слиш- 
ком трудным почти для половины 
спортсменов-мужчин, не сумевших до- 
браться до последнего пункта контроля 
времени, она отправилась с известным 
эстонским спортсменом Хенри Саармом. 
Но в ралли все-таки побеждает эки- 
паж — один водитель находится в ма- 
шине в отсутствие другого около 8 ча- 
сов. Третье место в классе «Волг» — 
достойная награда эстонской спортс- 
менке за мастерство и упорство. 

26 экипажей, благополучно миновав 
все «рифы», заботливо уготованные уст- 
роителями соревнований, прибыли на 
последний, 37-й КВ. Наконец-то можно 
вылезти из машины, размяться. Но тут 
спортсменов ожидало еще одно «нов- 
шество», на сей раз в кавычках. Каждый 
экипаж получал листок, из которого яв- 
ствовало, что вводится добавочный 
этап в 40 км с «круглой» расчетной ско- 


ростью 60 км/час. Трудно сказать, чем 
это было вызвано, но новый этап чуть 
было не «смешал карты». Он едва не 
стал «роковым» для экипажа рижан в 
составе Александра Бушманиса и Ар- 
нольда Дамбиса, которые лучше всех 
прошли дорожные испытания в классе 
«Волг» и показали абсолютно лучшие 
результаты в скоростных состязаниях. 
Неправильно поняв объяснения судей на 
пункте, они не доехали до КП, на кото- 
ром надо делать поворот назад. Узнав 
об этом только по приезде на послед- 
ний пункт КВ, в оставшиеся считанные 
минуты рижские досаафовцы сумели 
вновь пройти «дополнительный этап» со 
скоростью, близкой к 130 км/час, и во- 
время получить отметку на злополучном 
38-м пункте контроля времени. 

В заключение следует сказать, что из 
трех пунктов Положения, записанных в 
разделе «Цели и задачи», были выпол- 
нены только два, касающиеся определе- 
ния чемпионов Прибалтики и «совер- 
шенствования мастерства спортсменов в 
условиях многодневного автомобильного 
соревнования». Поставленная же в этом 
разделе на первое место цель «попу- 
ляризации автомобильного спорта», увы, 
осталась недостигнутой. Ни в Таллине, 
где находился старт-финиш круга и про- 
водилось несколько скоростных сорев- 
нований, ни в других городах и населен- 
ных пунктах, которые проезжали участ- 
ники, не было даже ни одной афиши. 

Упущения организаторов соревнова- 
ний, равно как и судейской коллегии, 
тем более обидны, что описанное рал- 
ли было по остроте борьбы одним из 
интереснейших и наиболее значитель- 
ных автомобильных соревнований сезо- 
на. 

В. ЕГОРОВ, 
мастер спорта, 
общественный корреспондент 
журнала «За рулем». 

Вверху: на трассе близ Таллина. 

Внизу: упражнение «Смена водите- 
лей». ^ 
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Машины, о которых пойдет речь, еще не стали серийной продук- 
цией. Они не так скоро появятся на дорогах нашей страны. Одни из 
них существуют пока на ватмане в конструкторском бюро, другие 
только что выполнены в металле, третьи готовы покинуть экспери- 
ментальный цех, чтобы отправиться в тысячекилометровые испыта- 
тельные пробеги. На рижском заводе «Саркана Звайгвне» наш кор- 
респондент познакомился с некоторыми из этих конструкций. 



М отовелосипед «Гвуя-2» внешне 
напоминает мопед «Рига-1». 
Сходство придает ему перед- 
няя телескопическая вилка: 
она такая же, как на мопеде. Колеса их 
хотя и одинакового размера, но на мо- 
товелосипеде закрыты грязевыми щит- 
ками более современной формы. 

Основное же новшество — двигатель 
«Д-5» (вместо «Д-4»), выпуск которого 
осваивает один из ленинградских заво- 
дов. Для повышения мощности, которая 
теперь составляет 1,2 л. с. при 4500 
об/мин., изменена система газораспреде- 
ления, установлены модернизированный 
карбюратор и глушитель нового типа. 
Улучшена конструкция поршня: он имеет 
два кольца, подшипники картера полу- 
закрытого типа. Усовершенствован ме- 
ханизм включения и выключения сцеп- 
ления. Для регулировки натяжения цепи 
служит специальный ролик, сама же она 
смещена в сторону, для чего потребова- 
лось изменить место расположения мо- 
торной звездочки. Повышена надежность 
магнето; в дальнейшем предполагается 
установить и генератор, чтобы можно 
было применить более мощную фару. 

Мотовелосипед расходует примерно 
2 л топлива на 100 км пробега. Благода- 
ря увеличению емкости топливного ба- 
ка до 3,5 л запас хода на одной заправ- 
ке составляет около 200 км. 

Мотовелосипед «Гауя» вместе с дви- 
гателем «Д-5» весит всего 32 кг. Его 
скорость — 45 км/час. Выпуск его наме- 
чено начать в будущем году. 

Л егкие, экономичные, неприхот- 
ливые мопеды «Рига-1» завое^ 
Бывают все большую и боль- 
шую популярность в нашей 
стране. Тем не менее конструкторы за- 
вода «Саркана Звайгзне» озабочены тем, 
чтобы со временем на смену им пришла 
новая, более совершенная машина, нося- 
щая пока условное название «Рига-3». 

На ней предполагается установить мо- 
дернизированный двигатель «Ш-50», вы- 
пускаемый Шяуляйским заводом. Изме- 
ненная конфигурация окон в цилиндре 
позволит повысить мощность почти на 
15 процентов без существенного увели- 
чения расхода топлива (он равен 1,7 л 
не 100 км). 

Максимальная скорость мопеда воз- 
растет не 20 км/час и составит 60 км/час. 
Это вызовет повышенную нагрузку не 
раму, подвеску и колеса. Поэтому их 
конструкция будет усилена. Предпола- 




гается, например, применить новые ко- 
леса с более прочными прямыми спица- 
ми. Совершенствуются амортизаторы. 
Несмотря на некоторое упрощение их 
конструкции, они обеспечат необходи- 
мый комфорт, станут более легкими и 
изящными. Удобным окажется и новое 
сиденье, подушке которого будет иэгот 
товлена из пористой резины. Цельнотя- 
нутые глубокие грязевые щитки надеж- 
но защитят водителя от грязи. 

Конструкторы нового мопеда стреми- 
лись к тому, чтобы сделать его макси- 
мально удобным в эксплуатации. Извест- 
но, например, что на бензоколонках од- 
на «заправочная порция» равна 5 лит- 
рам. Столько же вмещает и бак «Ри- 
ги-1». Это создает известные неудобст- 
ва, так как владельцы мопеда практи- 
чески не могут использовать всю ем- 
кость бака. В новом мопеде бензобак 
рассчитан на 6 литров. Кроме того, он 
будет снабжен трехходовым краном мо- 
тоциклетного типа. 

Вес мопеда станет на несколько кило- 
граммов меньше. Этого удастся достиг- 
нуть благодаря широкому применению 
пластмасс и алюминиевых сплавов. 

Новые сорта краски и более совер- 
шенная технология окраски дадут воз- 
можность улучшить внешний вид мо- 
педа. 


О 
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дна из рек Латвии носит поэти- 
ческое название — Вента. Так 
нарекли и изящный микромо- 
тороллер, конструкция которо- 
го разработана на «Саркана Звайгзне». 
Выпуск его предполагается начать лишь 
через два года. Это должен быть самый 
легкий мотороллер, не уступающий, од- 
нако, своим старшим братьям «Вятке» и 
«Туле» по комфортабельности. 

На сиденье «Венты» удобно разместят- 
ся два человека. В задней части мото- 
роллера предусмотрено установить вме- 
стительный багажник. Запасная камера и 
инструмент будут храниться в отсеке, 
расположенном под легкосъемным си- 
деньем. 

Оригинально электрооборудование 
микромотороллера. Фара снабжена 
двухнитевой лампочкой ближнего и даль- 
него света. Чтобы ближний свет меньше 
ослеплял водителей встречных транс- 
портных средств, нить его помещена в 
специальный экран. Не забыто и осве- 
щение номерного знака, для которого 
предусмотрена отдельная площадка. 
При торможении в заднем фонаре за- 
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горается специальная лампочка. На ми- 
кромотороллере установлены указатели 
поворотов. 

Благодаря тому, что рама выполнена 
из тонкостенных труб, новая машина 
должна весить всего 50 — 55 кг. 

Некоторые детали подвески «Венты» и 
«Риги», в частности амортизаторы, уни- 
фицированы. Передняя вилка выполнена 
длиннорычажной, а задняя — маятнико- 
вой. Колеса размером 12 X 2,5 смонти- 
рованы на дисках без спиц. 

Двигатель микромотороллера внешне 
мало чем отличается от серийного 
«Ш-50», но мощность его увеличена до 
2,5 л. с. при 4500 об/мин. за счет лучше- 
го наполнения цилиндра и повышенной 
степени сжатия до 8,2. Запуск его бу- 
дет производиться при помощи пуско- 
вого рычага. 

Такой модернизированный двигатель 
позволит развивать скорость до 
60 км/час с полной нагрузкой, расход 
топлива при этом будет равен 1,8 л на 
100 км. 

Вот основные габаритные размеры 
«Венты»: длина — 1170 мм, база — 

1160 мм, ширина — 474 мм, дорожный 
просвет — 1 20 мм, высота от поверхно- 
сти дороги до сиденья — 760 мм и до 
руля — 900 мм. 

И, наконец, несколько слов о самом 
маленьком представителе семейства 
«пятидесятикубовых» — мотосамокате. 
Вот что он собой представляет. На то- 
ненькой раме, соединяющей два коле- 
са от детского самоката, смонтирован 
двигатель «Д-5». Сверху него установле- 
но седло, позади которого находится 
небольшой багажник. Эта миниатюрная 
машина может двигаться со скоростью 
до 30 км/час, причем ей не страшно 
бездорожье. В случае надобности ее 
несложно перенести через любое пре- 
пятствие: ведь весит она всего 20 кг. 

Если примерные сроки выпуска новых 
мопедов, мотовелосипедов и моторолле- 
ров уже известны, то о начале произ- 
водства «малютки» ничего сказать не- 
возможно. По непонятным причинам 
после успешных заводских испытаний 
она была выдворена в коридор. А было 
бы неплохо, чтобы мотосамокат увидели 
на полках в магазинах. Да, именно на 
полках, ведь его удобно в собранном 
виде уложить в чемодан и отправиться 
в путешествие. 
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С каждым днем ширится соревнование масс, вдох- 
новленных величественной программой построе- 
ния коммунизма в нашей стране. Трудовой 
подъем, направленный на выполнение решений 
XXII съезда КПСС и решений ноябрьского Пленума ЦК КПСС, 
слил воедино мысли и чувства советских людей, превратил всю 
страну в единую ударную стройку. 

Недавно ярославские шинники выступили с призывом на- 
чать борьбу за перевыполнение плана по выпуску автомобиль- 
ных шин, за улучшение их качества и досрочную организацию 
производства долговечной «обуви» для автомобилей — шин 
повышенной ходимости типа «РС» и «Р». В 1963 году коллектив 
Ярославского ордена Ленина шинного завода обязался выпу- 
стить 260 тысяч комплектов легковых шин с радиально распо- 
ложенными нитями корда в каркасе (с постоянным протекто- 
ром), а в 1964 году — 500 тысяч грузовых шин со съемным 
протектором. Славный почин ярославцев одобрен Централь- 
ным Комитетом КПСС. Он встретил широкий отклик химиков. 
Металлургов, текстильщиков, строителей. Горячо подхватили 
его предприятия-смежники. 

Наш корреспондент побывал на Ярославском шинном за- 
воде. Он беседовал с рабочими, инженерами, руководителями 
предприятия. Об их делах и планах, о большом трудовом 
подъеме, которым охвачен весь коллектив, рассказывается в 
этой корреспонденции. 

* 

Кто из водителей не знает, что такое «лысая» шина? На ней 
далеко не уедешь. Много хлопот и неприятностей причиняет 
она шоферу. А перед тем, как сотрется рисунок протектора 
и вовсе износится покрышка, она успевает пробежать всего 
лишь 40—45 тысяч километров. Это очень небольшой срок. 
Если сопоставить долговечность автомобиля и шины, алы уви- 
дим такую картину: стоимость покрышек, которые изнашивает 
за свою жизнь автомобиль, составляет большую долю его соб- 
ственной стоимости. 

Не один раз автомобилисту приходилось с горечью наблю- 
дать; каркас шины еще совершенно целый, а шину выбрасы- 
вают — и только потому, что износился протектор, А ведь на 
изготовление покрышки идет ценное и дорогостоящее сы- 
рье — каучук и текстиль. 

Где же выход, что надо сделать, чтобы увеличить срок 
службы шин? Над этим неустанно трудятся конструкторы, тех- 
нологи в тесном содружестве с заводскими рабочими; совер- 
шенствуются рецептура и конструкции шин, разрабатываются 
новые, более глубокие рисунки протектора. 

— Пробег серийных шин, — говорит директор Ярославско- 
го шинного завода В. Чесноков, — повысился в последние го- 
ды в среднем на 15 — 20 процентов. Это равноценно вводу в 
строй нового шинного завода. 

Созидательной деятельностью наполнены рабочие будни 
коллектива. Нет здесь человека, который не стремился бы 
внести свой вклад в улучшение качества шин. Достаточно ска- 


Отличную оценку новым шинам со 
съемными протекторными кольцами, из- 
готовленным Ярославским шинным за- 
водом, дали шоферы испытательного це- 
ха (слева направо): В. Зеленин, А. Стро- 
ков, Е. Комаров, А. Макаренко и Д. Кор- 
мухин. После очередного пробега им 
есть что рассказать друг другу. 

Фото Л. Пахомова 


зать, что за іри с половиной года семилетки внедрено около 
11 тысяч рационализаторских предложений с экономическим 
эффектом, составляющим 6750 тысяч рублей. 

И вот «фавнительно недавно родилась новая мысль, явив- 
шаяся логическим завершением долгих поисков коренного по- 
вышения ходимости шин. Созданы шины принципиально новой 
конструкции — типа «Р» и типа «РС». 

Расшифруем сначала «Р». До сих пор на наших заводах в 
серийных шинах нити корда каркаса располагают под углом 
45—62 градуса по отношению к радиусу колеса. В шине типа 
«Р» нити корда идут уже не под углом к нему, а в направ- 
лении радиуса, по кратчайшему расстоянию между бортами. 
Усилия, воспринимаемые от нагрузок, в шине «Р» вдвое мень- 
ше, чем у обычных шин. Поэтому можно значительно сокра- 
тить число слоев каркаса и сэкономить материалы без ущер- 
ба для прочности. Новые шины значительно легче, их радиаль- 
ная жесткость меньше. Таким образом, шины «Р» приобретают 
новые качества — они более надежны в эксплуатации, более 
долговечны. 

У шины типа «РС» нити корда также расположены ради- 
ально, но у нее к тому же съемный протектор. Еще в конце 
прошлого века возникла идея создания съемного протектора. 
Но в то время технология шинного производства была на 
Очень низком уровне и осуществить эту идею оказалось не- 
возможным; шинникам не удавалось найти способы надеж- 
ного кріепления съемных протекторов. Лишь в 1 959 году группа 
специалистов Ярославского шинного завода под руководст- 
вом главного конструктора П. Шаркевича создала опытные 
шины со съемными протекторными кольцами для грузового 
автомобиля ГАЗ-51. 

Что же представляет собой шина типа «РС»? Она состоит из 
каркаса и трех съемных протекторных колец. Беговая дорож- 
ка — плоская; на ней сделаны три продольных кольцевых па- 
за, на которые и надеваются протекторные кольца. 

Здесь надо сделать оговорку. Съемный протектор стал 
возможен только при создании шины типа «Р», то есть при ра- 
диальном расположении нитей корда. И объясняется это вот 
чем. У обычных шин при наполнении их воздухом до р^очего 
давления диаметр покрышки практически не меняется. Дру- 
гое дело — шина, у которой нити корда идут радиально. При 
наполнении воздухом диаметр покрышки увеличивается, и 
благодаря этому протекторные кольца плотно охватывают 
каркас. 

Перед конструкторами стояла сложная задача — найти пра- 
вильное сочетание противоположных требований: надежное за- 
крепление протектора и быстрая смена его. Эта задача успеш- 
но решена. Для замены колец одному человеку требуется 
всего лишь 10 — 12 минут. Удалив из шины воздух, сниАлают ста- 
рый и закрепляют новый протектор, а затем снова наполняют 
шину воздухоАл. Требования эксплуатации определили высокую 
гибкость и малую растяжимость съемного протектора. Была 
принята резино-металлическая конструкция протекторных ко- 
лец. Наружная их часть изготовляется из износостойкой рези- 
ны, имеющей рисунок беговой дорожки (это придает кольцам 
гибкость), а внутренняя, прилегающая к каркасу, — из метал- 
локорда (он делает их практически нерастяжимылли). Протек- 
торные кольца имеют два типа рисунка. Один предназначен 
для труднопроходимых дорог к бездорожья, другой — для 
дорог, имеющих твердое покрытие. При необходимости на- 
значение шины можно легко изменить. Для этого надо лишь 
сменить протектор. Таким образом, шина стала универсальной. 

За три года ярославские шинники изготовили свыше 50 ты- 
сяч опытных шин типа «РС», 

Что же показала проверка новых шин в эксплуатации? Дли- 
тельное время они испытывались в разных климатических усло- 
виях — на Кавказе, в Крыму, в республиках Средней Азии и в 
северных районах нашей страны, на различных дорогах — 
грунтовых, гравийных, в карьерах. 
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«Шоферское спасибо, — пишут в своем письме работники 
Ялтинского грузового автопарка № 3. — В нашем автопарке 
испытываются покрышки со съемными кольцами, изготовлен- 
ные на Ярославском шинном заводе. Группа автомобилей про- 
шла на этих шинах до 75 тысяч километров. Состояние карка- 
сов таково, что можно с уверенностью сказать; они пройдут 
150 — 200 тысяч километров. Все водители довольны новыми 
шинами, их эксплуатационными качествами. Покрышки отлич- 
но зарекомендовали себя на горных дорогах Крыма как в зим- 
нее, так и в летнее время. Велика заслуга конструкторов и 
всего коллектива завода, создавших такие замечательные 
шины». 

Интересно послушать шофера-испытателя Ярославского 
шинного завода А. Строкова, водительский стаж которого — 
27 лет. «В мае 1960 года наш завод получил 20 новых авто- 
машин для испытания шин типа «РС», — рассказывает он. — 
Я принял одну из этих машин. Загрузив балластом в 2,5 тон- 
ны, ездил на ней сначала по шоссе Ярославль — Кострома с 
асфальтированным покрытием, а затем по булыжной дороге 
Ярославль — Рыбинск. Осенью работал на вывозке сельскохо- 
зяйственных продуктов в Ярославской области. Дорожные 
условия были не совсем благоприятными, но шины со съемны- 
ми протекторными кольцами ни разу не подвели. В октябре 
наша колонна отправилась по маршруту Москва — Харьков — 
Ростов-на-Дону — Ставрополь — Керченский пролив — Курск — 
Орел — Тула — Москва — Ярославль. В пробеге мы замеряли 
давление шин, контролировали износ рисунка протекторных 
колец, переставляли шины, как полагается по схеме. Через 
некоторое время мы вновь отправились в пробег — теперь 
уже на Кавказ, где проводили испытания на горных дорогах. 
После этого побывали в Прибалтике и Крыму. Последняя 
покрышка на моей машине вышла из строя после пробега в 
164 тысячи километров. У некоторых шоферов нашей колон- 
ны шины показали еще большую ходимость: у Кузьмичева — 
217 тысяч километров, у Макаренко — 247, у Грачева — 276 
тысяч километров; средний же пробег шин превысил 120 ты- 
сяч километров». 

В новых шинах обнаружились и недостатки. У них, напри- 
мер, легко повреждается боковина каркаса. Вероятная причи- 
на этого — перетирание борта о закраину обода. Сейчас кон- 
структоры и технологи завода совершенствуют новую шину. 

Опытные пробеги показали, что протекторные кольца при 
грамотном вождении автомобиля не провертываются, не спа- 
дают и не соскальзывают. Это значит, что тормозить надо 
плавно, не допуская сильного заноса на поворотах, боковых 
ударов, и строго поддерживать давление, рекомендуемое за- 
водом. Средний пробег выбывших из эксплуатации съемных 
протекторов составил 70 — 90 тысяч километров. Практически 
это означает, что покрышка-каркас, уже сейчас имеющая хо- 
димость не меньше 150 тысяч километров, успешно выдер- 
живает две смены протекторных колец. 

Таким образом, успехи налицо, однако еще многое пред- 
стоит сделать. Надо устранить все выявленные при испытаниях 
дефекты, быстрее освоить производство новых шин, а потом 
перевести их на серийный поток. 

Постановление Центрального Комитета КПСС, который 
одобрил и поддержал инициативу ярославских шинников, ма- 
шиностроителей, проектировщиков и строителей, развернув- 
ших соревнование за досрочную организацию производства 
шин «РС» и «Р», еще больше воодушевило тружеников шин- 
ного завода и предприятий-смежников. 

Осенью прошлого года на обширной территории этого за- 
вода кипели строительные работы, возводились огромные кор- 
пуса новых цехов и бытовых помещений. Городская партийная 
организация объявила реконструкцию завода народной 
стройкой. 

На помощь ярославским шинникам прибыли сотни комму- 
нистов. Соревнование захватило всех. В борьбе за высокое зва- 
ние коллективов коммунистического труда участвуют 24 цеха, 
81 смена, 78 участков, свыше 800 бригад. На заводе, отметив- 
шем в октябре свое тридцатилетие, созданы общественные 
конструкторские бюро, группы р^очих-исследователей, бюро 
экономического анализа, советы новаторов. Творческая мысль 
людей, участвующих в этих организациях, объединена стремле- 
нием дать Родине больше продукции лучшего качества. 

Подсчитано, что на каждую тысячу километров пробега 
автомобиля ГАЗ-51 на шинах «РС» по сравнению с серийными 


РАС С ТО 



Новаторы Ярославского шинного завода, ударники 
коммунистического труда: делегат XXII съезда КПСС 
П. ГУнин (атева) и К. Козлов. Они первыми на предприя- 
тии освоили сложную технологию изготовления шин со 
съемными протекторами. 

Фото В. Полунина 

шинами экономия каучука составляет 822 грамма и текстиль- 
ного корда — 0,6 квадратного метра. Если эти цифры помно- 
жить на сотни тысяч наших машин, ожидающих покрышек но- 
вой конструкции, нетрудно представить, какую экономию ма- 
териалов и денежных средств в целом по стране даст приме- 
нение шин типа «РС». 

Для широкого производства новых шин требуются спе- 
циально обученные рабочие. Вот почему на заводе серьезно 
занялись подготовкой квалифицированных сборщиков, брас- 
летчиков, вальцовщиков и рабочих других специальностей. 

В изготовлении шины участвует весь заводской коллектив; 
здесь и процесс резиносмешения, и вальцовка, каландрова- 
ние резины, сборка шин и их вулканизация. Один из самых 
ответственных этапов технологического процесса — сборка 
шины. В. Мохову одному из первых пришлось собирать по- 
крышки «РС». На заводе он работает без малого 15 лет. За 
эти годы через его руки прошли покрышки для грузовых и 
легковых автомобилей, опытные и серийные шины, обычные 
и тропические. Но таких покрышек, где нити корда в каркасе 
расположены радиально, да и еще съемный протектор, — не 
было ни разу. «Трудиться довелось крепко, — рассказывает 
он. — Зато как приятно было узнать, что одна из покрышек, 
собранных мною и моей помощницей Альбиной Репкиной, 
установила рекорд, пробежав 202 тысячи километров. А через 
небольшой срок этот рекорд был превзойден другой покрыш- 
кой, к которой мне тоже довелось приложить руку, — она про- 
шла уже свыше 215 тысяч километров». Но это не предел. 
Покрышка сборщика Кузьмичева оказалась еще долговеч- 
нее — 265 тысяч километрові 

В работе шинников нужны высокое мастерство, зоркий 
глаз. Резина не терпит посторонних включений. Достаточно 
попасть песчинке, крохотному кусочку дерева или металла — 
и изделия из такой резины становятся браком. Вот почему 
культура производства — одно из важнейших условий успеха 
в социалистическом соревновании шинников. 

Ярославские шинники знают, что покрышки типа «РС», ко- 
торые они изготовляют, нужны народному хозяйству. Именно 
поэтому с таким воодушевлением они отдают производству 
свой труд, свои силы и знания. 

К НИКОЛАЕВ, 
наш спец. корр. 

г. Ярославль. 
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ыпояняя решения XXII съезде 
іУ КПСС, коллектив Ульяновского 
йвтозавода настойчиво ведет 
творческие поиски новых кон- 
струкций, готовит к выпуску более со- 
вершенные машины. 6 ближайшее вре- 
мя на смену семейству автомобилей 
УАЗ-450 придет семейство УАЗ-452. Оно 
включает фургон УАЗ-452 для пере- 
возки промышленных и продовольст- 
венных товаров, санитарный автомобиль 
УАЗ-452А, автобус УАЗ-452В и грузовик 
УАЗ-452Д. Первые три модели имеют 
куэовы вагонного типа, последняя — 
кабину, расположенную над Двигате- 
лем. 

базовая модель всего семейства — 
автомобиль УАЗ-452. Это двухосная ма- 
шина с обеими ведущими осями, пред- 
назначенная для перевозки промышлен- 
ных и продовольственных товаров в 
условиях бездорожья. Автомобиль в 
снаряженном состоянии весит 1710 кг, а 
с грузом 0,8 т и двумя людьми в каби- 
не — 2660 кг. Не переднюю ось при- 
ходится 47 процентов полного веса, на- 
заднюю — 53 процента. Такое распре- 
деление веса по осям способствует 
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повышению проходимо- 
сти автомобиля при 


эксплуатации на грунто- 
вых дорогах. 

Не автомобиле УАЗ- 
452 установлен двига- 
тель ГАЗ-21. Он обеспе- 
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чивает хорошие тяговые 
качества в любых дорожных условиях 
и позволяет на дорогах с усовершен- 
ствованным покрытием развивать ско- 
рость до 100 км/час. Сухое однодиско- 
вое сцепление имеет шесть периферий- 
ных нажимных пружин. Ведомый диск 
снабжен пружинной ступицей и гасите- 
лем колебаний. Привод сцепления — 
механический с подвесной педалью. 
Коробке передач — четырехступенча- 
тая, две передачи (третья и четвертая) 
имеют синхронизаторы. Передаточное 
число первой передачи равно 4,124, 
второй — 2,461, третьей — 1,580, чет- 
вертой — 1,000, заднего ходе — 5,224. 
Привод коробки передач — дистанци- 
онный с рычагом переключения, распо- 
ложенным на рулевой колонке под ру- 
левым колесом. 


Солнечногорск _ Мелкою 


мосмт ^ 


Снмѵеропонь 


Керчь 


Сухуми 


Тбилиси 


УСЛОВНЫЕ ОВОЗНАНЕНИЯ 


Асфальтовое шоссе 
ИП Булыжное шоссе Аиіхлері 


Грунтовая дорога 
Горная дорога 



Раздаточная коробке смонтирована 
на заднем торце коробки передач и 
имеет две передачи: прямую с переда- 
точным числом 1,00 и понижающую с 
передаточным числом 1,94. Раздаточная 
коробка сконструирована таким обра- 
зом, что при движении на прямой пе- 
редаче под нагрузкой находится только 
один вал. Это уменьшает потери не тре- 
ние и перебалтывание смазки (в раз- 
даточной коробке УАЗ-450 под нагруз- 
кой постоянно находятся все три вала). 
Кроме того, соединение коробки пере- 
дач и раздаточной коробки в одном 
разъемном блоке дало возможность 
исключить на автомобиле УАЗ-452 один 
карданный вал и два карданных шар- 
нира по сравнению с автомобилем 
УАЗ-450. Привод раздаточной коробки 
осуществляется рычагами, расположен- 
ными на воздуховоде в кабине. 

Карданная передача состоит из двух 
валов, передающих усилие от раздаточ- 
ной коробки к переднему и заднему 
ведущим мостам. Карданные валы — ■ 
трубчатые, открытого типа. Жесткие 
карданные шарниры установлены на та- 
ких же игольчатых подшипниках, как и 
на автомобиле УАЗ-450, но имеющих 
более надежное уплотнение, увеличи- 
вающее долговечность шарниров. 

Картеры переднего и заднего мостов 
максимально унифицированы с карте- 
рами мостов автомобиля УАЗ-450. 
Главная передача (пара конических ше- 
стерен со спиральными зубьями) одно- 
ступенчатая и имеет передаточное чис- 
ло 5,125. Дифференциал состоит из 
разъемного корпуса, крестовины и че- 
тырех конических сателлитов в отличие 
от дифференциале автомобиля УАЗ-450, 
имеющего ось и два сателлита. 

Штампованные из листовой стали ко- 


леса выполнены с глубоким ободом,* 
шины — 8,40 }< 15. Колея и база такие 
же, как на автомобиле УАЗ-450. 

Рама автомобиля прямая, лонжероны 
открытого корытообразного сечения с 
местными усилителями. Поперечины 
соединены с лонжеронами при помощи 
сварки. В передней и задней честях 
рамы размещены штампованные из ли- 
стовой стали буфера. Спереди на лон- 
жеронах установлены буксирные петли, 
а на задней поперечине — буксирный 
прибор. Подвеска переднего и заднего 
мостов осуществлена на четырех про- 
дольных полуэллиптических рессорах, 
работающих совместно с четырьмя те- 
лескопическими амортизаторами. Кон- 
цы рессор заделаны в резиновые по- 
душки, установленные в кронштейнах 
рамы, благодаря чему уменьшено ко- 
личество точек смазки. 

Рулевое управление отличается повы- 
шенным коэффициентом полезного 
действия и значительно проще, чем у 
автомобиля УАЗ-450; оно состоит из 
червяка и двойного ролика. Усилие пе- 
редается через продольную тягу к ле- 
вому управляемому колесу (на 
УАЗ-450 — через червячный механизм 
к правому управляемому колесу). 

Ручной трансмиссионный тормоз ко- 
лодочного типа с барабаном располо- 
жен на выходном валу раздаточной ко- 
робки, привод его механический. Нож- 
ные тормоза также колодочного типа, 
но с гидравлическим приводом, педаль 
подвесная. Передние тормоза имеют 
отдельный привод не каждую колодку, 
что значительно повышает эффектив- 
ность их действия. 

На автомобиле установлена 12-воль- 
товая системе электрооборудования. 
Минусовая клемма аккумуляторной 6а- 
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ВО УАЗ 

Тйреи соединена с массой, еклюненйе 
стартера осуществляется поворотом 
ключа зажигания. 

Двухместная кабина автомобиля имеет 
отдельные сиденья для водителя и пас- 
сажира. 

Все автомобили семейства УАЗ-452 
оборудованы отопителями и устройст- 
вом для обдува ветрового стекле теп- 
лым воздухом. Санитарный автомобиль 
I УАЗ-452А, помимо задних дверей, имеет 

' еще и боковую. Автобус УАЗ-452В 

I снабжен двумя отопителями и поворот- 

I ными форточками для вентиляции. Он 

у предназначен для перевозки 10 пасса- 

жиров и 100 кг багажа. На грузовом 
автомобиле УАЗ-452Д установлена плат- 
форма с тремя откидывающимися бор- 
тами. 

Автомобили У АЗ-452 А, ѴАЗ-452В и 


С ,ч е в л ' автомобили 
5'.ЧЭ на испытаниях н Ка 
ракѵмах. справа 
фургон УАЗ 452. 



УАЗ-452Д максимально унифицированы 
с базовой моделью УАЗ-4Й. Все они 
оборудованы зубчатыми муфтами отк- 
лючения передних колес. Это позволяет 
при эксплуатации автомобилей на хо- 
роших дорогах (с твердым покрытием, 
сухих грунтовых и пр.) исключить поте- 
ри на трение в шестернях и подшипни- 
ках привода передних колес, а также 
уменьшить износ привода переднего 
моста. 

Опытная партия автомобилей семей- 
ства УаЗ- 452 была подвергнута госу- 
дарственным испытаниям, которые 
включали пробег по маршруту Улья- 
новск — Ташкент — Ашхабад — Баку — 
Симферополь — Москва, проверку в 
лабораториях НАМИ и НИИАТа, работу 
в сельских условиях и т. п. В испыта- 
ниях участвовало по две автомобиля 
УАЗ-452А, УАЗ-452В, УАЗ-452Д и для 

сравнения автомобиль УаЗ- 450. За вре- 
мя пробеговых испьітаний автомобилям 
пришлось преодолеть тяжелые пески в 
районах городов Челкар, Аральск и 
Мары, пройти по горным и грунтовым 
дорогам. В течение испытания автомо- 
били показали достаточную прочность 
и износостойкость, хорошую плавность 
хода и высокие динамические качества. 

Общий пробег автомобилей УАЗ-452А, 
УАЗ-4ЙД и УАЗ-450 составил 29 тысяч 
км, а автомобиля УАЗ-452В — 35 тысяч 
км. Средняя скорость движения за 
период испытаний была 45 км/час. 
Максимальная скорость колебалась от 
96 км/час на УАЗ-452Д до 102 км/час 
на УАЗ-452 и УАЗ-452В. Эти показате- 
ли относятся к полностью груженным 


автомобилям и достигнуты на ровном 
асфальтированном шоссе. Максималь- 
ная скорость автомобиля УАЗ-450 в тех 
же условиях была 91 км/час. 

Максимальный расход топлива у но- 
вых автомобилей УАЗ-452 лежит в пре- 
делах 6,9 — 9.1 л/100 км при движении 
со скоростью 25 — 30 км/час без груза 
и 8,5 — 10,1 л/ 100 км при движении со 
скоростью 25 — 34 км/час с грузом. (У ав- 
томобиля У АЗ-450 минимальный расход 
составил 12,0 л/100 км без груза и 
12,6 л/100 км с грузом при скорости 
движения 30 км/час.). Топливная эконо- 
мичность на более высоких скоростях 
движения также была удовлетворитель- 
ной. При скорости 60 км/час расход 
топлива автомобилем УАЗ-452 с грузом 
составил 12 — 13 л/100 км (на автомоби- 
ле УАЗ-450 18 л/100 км), а при скоро- 
сти 80 км/час не превышал '16,5 л/100 км. 

Средний расход топливе за весь пе- 
риод испытаний составил; не УАЗ-452 — 
от 17,8 до 18,6 п/100км, на УАЗ-452В — 
от 18,2 до 19,3 л/100 км, на У АЗ-452 Д — 
от 20,0 до 20,9 п/100 км (на УАЗ-450 
средний расход топлива составил 
22,5 л/100 км). 

Как показали испытания, семейство 
автомобилей УАЗ-452 явится достой- 
ным преемником семейства УАЗ-450. 
После устранения отмеченных государ- 
ственной комиссией недостатков начнет- 
ся серийный выпуск новых автомобилей. 

А. МУСИК, 
старший инженер-испытатель, 
общественный корреспондент 
журнала «За рулем» на 
Ульяновском автозаводе. 

чнежной це,пине; справа - грузовик 

Фото С. Паршина 


Слева автобус УАЗ-452В на 
4.52Д в весеннюю распутицу. 




Направление 

ИЗГИБА 




СОВЕТУЮТ 


видимость 

СТАЛА ЛУЧШЕ 

О еркало заднего вида обычно раз- 
“ мещено на руле мотоцикла. Это не 
всегда удобно для водителя. 

Я убрал зажим, которым крепится зер- 
кало, и перенес его на кронштейн фары. 
Резьба от зажима подошла к этому ме- 
сту. Снаружи поставил контргайку, про- 
сверлил отверстие и закрепил зеркало 
(см. фото). Видимость стала лучше, чем 
раньше. 

В. ДЫМОВ. 



ЧТОБЫ ПАССАЖИРУ 
БЫЛО УДОБНО 

Д ля того чтобы повысить комфорта- 
бельность езды на мотороллере 
«Вятка», я установил на него подножки 
и спинку. 

Подножка выполнена из согнутой 
стальной пластины, на которую накле- 
пана резиновая накладка. Крепится она 
к платформе винтом. Спинка состоит 
из согнутого стального угольника и пе- 
нопластовой подушки. К сиденью спин- 
ка присоединяется двумя болтами МІО 
через отверстия, имеющиеся на задней 
стенке седла. 



УСОВЕРШЕНСТВОВАННАЯ 

ПУСКОВАЯ 

РУКОЯТКА 

П ри эксплуатации автомобиля зимой 

■ • водителю нередко приходится при- 
бегать к помощи пусковой рукоятки, в 
результате отверстие для пусковой ру- 
коятки в облицовке или бампере разби- 
вается, появляются заусенцы. 

Мною применено простое и надежное 
средство, предохраняющее отверстие 
для пусковой рукоятки от разрушения. 
На пусковую рукоятку надевается скоб- 
ка, изготовленная из металлической 
пластинки толщиной 1,5 мм. 

Пластинка может быть из любого ме- 
талла; важно, чтобы она легко гнулась 
и была достаточно прочной. 

Как изготовить скобку, ясно из прила- 
гаемого рисунка и чертежа. При исполь- 
зовании приспособления скобку вводят в 
отверстие для рукоятки, что и обеспе- 
чивает сохранность отверстия. 

Чтобы скобка не прошла сквозь от- 
верстие для пусковой рукоятки, ее угол- 
ки, обращенные к ручке, отгибают. 

М. ШЕНКЕР. 


ПУСШЙЯ РУКОЯТКЙ 



СКЛЕППТЬ 


ПЕРЕДЕЛКА 
ВИЛКИ «ТУЛЫ-200» 

П одвеска передней вилки модерни- 
зированных мотороллеров «Тула- 
200М» снабжена рычагами тянущего ти- 
па. Они имеют значительное преимуще- 
ство перед рычагами толкающего типа, 
которые устанавливались на машинах 
первых выпусков. 

Можно ли переделать вилку старой 
конструкции так, чтобы рычаги подвески 
из толкающих стали тянущими? Можно. 
Причем это под силу каждому владель- 
цу мотороллера. 

Прежде всего необходимо снять руль 
и вынуть переднюю вилку. Затем отсое- 
динить колеса, гидравлический амортиза- 
тор и пружину подвески. Переднюю 
часть маятника нагружают, как показано 
на рис. 1. Поверхность вилки в указан- 
ном стрелкой месте разогревают паяль- 
ной лампой или газовой горелкой. За- 
тем отгибают вилку на угол в 20 граду- 
сов. 

Для определения правильности загиба 
следует установить на мотороллер вилку 
(рис. 2), а также колеса и, не ставя пру- 
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жин подвески, проверить качание маят- 
ника. В его верхнем положении колесо 
не должно доходить до переднего кры- 
ла мотороллера на 10—15 мм. 


В. ДУБИЛЬЕР. 


г. Днепропетровск, 


КАК ОЧИСТИТЬ ОТО ЛЬДА 
СМОТРОВЫЕ СТЕКЛА 

При безгаражной эксплуатации авто- 

**мобилей в зи/анее время смотровые 
стекла нередко обледеневают и перед 
водителем возникает проблема их 
очистки. При этом нередко прибегают к 
протирке стекол мешочком, заполнен- 
ным поваренной солью, что нельзя приз- 
нать удачным, так как солевой раствор 
вызывает коррозию деталей. Более при- 
емлемой является промывка стекол го- 
рячей водой, но и здесь есть свои не- 
удобства: в мороз вода замерзает на 
кузове автомобиля, а кроме того, рас- 
ходуется много тряпок и концов для 
протирки стекол насухо. 

Я обычно использую для отогрева за- 
леденевших стекол медицинскую рези- 
новую грелку, заполненную горячей во- 
дой. Можно приложить грелку к поверх- 
ности обледенения, доведя лед до тая- 
ния, а затем насухо протереть стекла. 
Но разумнее прикладывать грелку ко 
внутренней стороне стекла, изнутри ма- 
шины — тогда лед соскользнет короч- 
ками и стекла почти не придется проти- 
рать. Воду в грелку можно взять из ра- 
диатора предварительно прогретого дви- 
гателя, через спускной краник, а затем 
опорожнить грелку обратно в радиатор. 

Л. ЛОЗИНСКАЯ. 


Г 





ФИЛЬТР 

НА ДОЗИРУЮЩИЙ БАЧОК 
ТОРМОЗНОЙ СИСТЕМЫ 



П ри езде по пыльным проселочным 
дорогам (особенно по песчаным) 
много пыли и песка попадает в подка- 
потное пространство, где оседает на дви- 
гатель и агрегаты, и в том числе на до- 
зирующий бачок тормозной системы. 
Благодаря наличию на бачке закраины 
«А» не удается полностью удалить пыль 
и песчинки протиранием крышки тряп- 
кой. Поэтому при . открывании пробки 
пыль и песчинки, находящиеся под за- 
краиной, неизбежно попадают в бачок и 
тормозную систему автомобиля. Во из- 
бежание этого я надел на бачок своего 
«Москвйча-407» фильтр-мешочек, сшитый 
из нескольких (4 — 5) 
слоев марли (Широкого 
_ бинта). В край фильтра 
П вшита резинка, наде.-кно 
удерживающая его на 
бачке (см. рисунок). Тем 
самым полностью ис- 
ключена возможность 
попадания в бачок песка 
и пыли, повысилась на- 
дежность тормозной си- 
стемы. 


А. КОРОЛЬ. 


г. Мурманск. 


ЗАЩИТНАЯ ДУГА 
НА МОТОЦИКЛЕ 

Н азначение этого устройства опреде- 
лено самим названием. Такая дуга 
защитит ноги мотоциклиста от травм при 
падениях и столкновениях. Она будет 
также служить опорой для грязезащит- 
ных щитков. 

Изготовляют дугу из газовой трубы не- 
большого диаметра (см. рисунок). Крепят 
ее в трех точках: на передней части ра- 
мы посредством двух металлических хо- 
мутов и в местах крепления подножек 
для пассажира — с помощью обыкновен- 
ных болтов. Подножки в этом случае 
становятся необязательными. Задняя 
часть трубы при соответствующей фор- 
ме изгиба будет служить опорой для ног 


1 — хомуты: 2 — рама мотоцикла: 3 — 
защитная труба: 4 — болт: 5 — гайка: 6 — 
подножка для водителя: 7 — подножка 
для пассажира. 



пассажира. Правую и левую горизон- 
тальные ее части используют как под- 
ставки при стоянке мотоцикла. 

Прежде чем изготовлять дугу, делают 
шаблон из толстой мягкой проволоки и 
по нему изгибают трубу. В местах изги- 
ба ее подогревают паяльной лампой. 
Концы трубы расклепывают и в них про- 
сверливают отверстия для болтов. 

А. БУКАНОВ. 


ШАБЛОН 

ДЛЯ УСТАНОВКИ 

КОЛЕС 

Солее восьми лет занимаюсь я мо- 

■^тоциклетным спортом. Участвуя в 
соревнованиях по фигурному вождению 
и длительных туристских пробегах, не- 
однократно убеждался, как важно пра- 
вильно (строго прямолинейно) устано- 
вить заднее ведущее колесо по отно- 
шению к переднему. Если делать это 
«на глазок», почти всегда ошибешься. 
В результате перекашивается колесо, 
что в конечном счете вызывает преж- 
девременный износ шин, звездочки, це- 
пи, задней шестерни. Кроме того, ухуд- 
шается «накат» мотоцикла. Чтобы избе- 
жать ошибки, целесообразно приме- 
нять шаблон. Его надо установить меж- 
ду ободом колеса и задней частью 
вилки (как показано на чертеже). Шаб- 
лон можно изготовить из железа или 



алюминия. Мною использован для этой 
цели торцовый ключ, имеющийся в на- 
боре водительского инструмента. Раз- 
мер шаблона должен соответствовать 
той или иной модели мотоцикла. Для 
ИЖ-56 длина его будет равна 32 мм. 


ЧТОБЫ ОБЛЕГЧИТЬ 
МОНТАЖ ШИН 

П ри монтаже шин наибольшая труд- 
ность заключается в том, чтобы 
пропустить вентиль камеры в отверстие 
обода. Я предлагаю применить для 
этой цели специальное приспособление. 
Изготовляют его из запасного колпачка 
вентиля, в котором просверливают от- 
верстие диаметром 1,5 — 2,0 мм. Затем 
берут трос длиной 20—25 см, опаивают 
один его конец, а другой продевают 
в отверстие, и приспособление готово. 
Его навертывают на вентиль камеры и 
через отверстие в ободе вытаскивают 
конец троса наружу. Тем самым значи- 
тельно облегчается и ускоряется монтаж 
шин. 


Е. ЛИХОНИН. 




СОВЕТУЮТ 


ДОПОЛНИТЕЛЬНАЯ 

«НЕЙТРАЛЬ» 

П ри переходе с третьей передачи 
Ів на нейтральную водители «Вятки» 
слышат легкие удары в коробке пере- 
дач и ощущают небольшое торможе- 
ние. Чтобы избежать этого и облегчить 
переключение передач, в секторе фик- 
сатора (см. рис.) между второй и тре- 
тьей передачами делается пропил ра- 
диусом 6 мм. Таким образом, получает- 
ся дополнительная «нейтраль». Она 
упрощает управление роллером и 
обеспечивает долговечность дисков 
сцепления. 

Годичная эксплуатация «Вятки» с 
двумя «нейтралями» подтвердила эф- 
фективность и целесообразность этого 
нововведения. 

Хочется пожелать, чтобы завод-из- 
готовитель внес это несложное усовер- 
шенствование в выпускаемые моторол- 
леры. 

В. ЗУЕВ. 



УДОБНЫЙ 

СПОСОБ 

О бычно при монтаже мотоциклетных 
покрышек пользуются монтажными 
лопатками. Работа эта очень трудоем- 
кая, а главное — лопатки нередко про- 
резают камеру, причем таких поврежде- 
ний не могут избежать подчас и опытные 
мотоциклисты. 

Между тем существует испытанный, но 
почему-то забытый способ, который ис- 
ключает повреждения камер и значи- 
тельно облегчает монтаж покрышек. 

Суть этого способа заключается в сле- 
дующем; перед тем, как длонтировать 
покрышку, смачивают руку водой и хо- 
рошо намыливают. Затем рукой прово- 
дят по ободу покрышки так, чтобы была 
затронута и внутренняя поверхность. 
После этого, слегка надавливая на по- 
крышку ногой, ее без труда монтируют 
на обод. 


Р. МУХАМЕДЗАНОВ. 

г. Ленинград. 
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СЛЕВА 


ИЛИ СПРАВА? 


я шшмѣ 


КОИ(УЛкТ/ІЦИИ 



ВЯногие читатели журнала в своих 
■•■письмах спрашивают, можно ли 
остановить автомобиль на левой по хо- 
ду движения стороне проезжей части? 
Вопрос не случаен. Нередко сложив- 
шиеся обстоятельства заставляют води- 
теля прибегнуть именно к такому спо- 
собу остановки транспортного средства 
(мы имеем в виду не только автомоби- 
ли). И вот тут он, зачастую неплохо 
зная правила остановки и стоянки, на- 
чинает теряться в догадках: а можно ли 
так поступить? 

Давайте посмотрим, что же говорит- 
ся на этот счет в «Правилах движения 
по улицам и дорогам Союза ССР». 

Статья 69 Правил гласит, что «перед 
остановкой водитель обязан подать 
сигнал маневрирования, перестроиться 
в крайний ряд...» и что автомобиль дол- 
жен быть остановлен «вплотную к тро- 
туару, бортовому камню или на обочи- 
не дороги». Таким образом, в этой 
статье нет ничего, что обязывало бы 
водителя к подаче сигнала поворота 
направо или к остановке только на 
правой стороне. 

Более того, п. «а» ст. 37 Правил гово- 
рит, что «перед началом движения от 
тротуара, с обочины...» водитель по- 
дает сигнал маневрирования «соответ- 
ствующего направления». Такая форму- 
лировка подтверждает мысль о том, 
что водители, начиная движение с ме- 
ста остановки или стоянки, могут отъ- 
езжать не только от правой стороны 
(предупреждая об этом сигналом по- 
ворота налево), но и от левого тротуа- 
ра или с левой обочины. Тогда необ- 
ходимо подавать сигнал поворота на- 
право. 

Водителям предоставлено право вы- 
брать для остановки любую сторону 
улицы или дороги. Они останавливают 
автомобили (мотоциклы) так, чтобы 
было удобно посадить или высадить 
пассажиров, положить или снять груз, 
наблюдать за оставленным транспорт- 
ным средством. Но при этом им необ- 
ходимо учитывать, что согласно ч. II 
ст. 18 Правил пассажиры могут высажи- 
ваться только в сторону тротуара или 
обочины, а из грузового автомобиля 
еще и через задний борт (ст. 18, ч. III). 


Следовательно, для того чтобы пасса- 
жиру удобно было выйти из коляски 
мотоцикла, расположенной с правой 
Стор.'.ь»!, с переднего сиденья легково- 
го или из кабины грузового автомобиля, 
необходимо остановиться на правой 
стороне улицы или дороги. В против- 
ном случае водителю придется выхо- 
дить из автомобиля и выпускать пасса- 
жира через свою дверь. 

Ну, а может ли водитель автомобиля 
ИЛИ Мотоцикле выити на проезжую 
часть при остановке не правой стороне 
улицы или дороги (при правостороннем 
расположении коляски)? Поскольку 
ст. 18 входит в раздел «Правила для пе- 
шеходов и пассажиров», ее требования 
и ограничения не распространяются не 
водителей. Они, соблюдая необходимые 
меры предосторожности, вправе выса- 
живаться и не в сторону тротуара или 
края дороги. 

В проездах с односторонним движе- 
нием остановка ни на правой, ни на ле- 
вой стороне не создает угрозы безопас- 
ности, так как нет движения во встреч- 
ном направлении. На улицах и дорогах 
с двусторонним движением водитель, 
подъезжая для остановки к левой сто- 
роне (против направления движения 
транспортного потока), должен соблю- 
дать особую осторожность. Он может 
заезжать на левую сторону только в 
том случае, когда уверен, что не по- 
мешает другим транспортным средст- 
вам, движущимся в прямом направле- 
нии. Выполнение этого требования 
ст. 66 Правил — необходимая мера для 
предотвращения столкновения машин. 

Часто возникают сомнения, не огра- 
ничивается ли право подъезда для оста- 


новки к левой стороне только узкими 
улицами (дорогами) или такими, по 
которым не проходят маршруты транс- 
порта общего пользования? 

Нет, в тексте Правил движения не 
содержится подобных оговорок. Следо- 
вательно, можно подъехать для оста- 
новки к левой стороне и тех улиц и 
дорог, по которьім движение происхо- 
дит в несколько рядов, с трамвайными 
путями, троллейбусными и автобусными 
маршрутами. Конечно, чем больше по- 
лос движения транспортных средств 
придется пересекать не пути к левой 
стороне, тем большая ответственность 
за безопасность маневрирования ло- 
жится на водителя. 

Практически на улицах и дорогах, об- 
щая ширина проезжей части которых 
достаточна для разворота без приме- 
нения заднего хода, водители редко вы- 
езжают на левую сторону против на- 
правления движения транспортного по- 
токе. Они обычно проезжают нэмечен- 
ное для остановки место, затем разво- 
рачиваются и подъезжают к нужному 
пункту, оставляя его справа от себя. 
В Правилах движения эта обязанность 
не обусловлена. Тек сложилось на прак- 
тике. 

Все же вследствие повышенной опас- 
ности при вые^е на левую сторону, 
особенно на улицах (дорогах) с интен- 
сивным движением, в Правилах содер- 
жатся ограничения такого маневра. 
Нельзя заезжать на левую сторону, а 
следовательно, останавливать трэнс- 
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портные средстве против направления 
движения потока: 

а) в зоне действия до- 
рожного сигнального знака 
ІІІ. 3. «Движение только 
прямо»; 

б) если для этого пришлось бы пере- 
сечь нанесенные на проезжей части 
сплошные линии: 


«осевая*), 

«резервная зона», 
«барьерная»; 


в) в местах, где Правилами движения 
запрещено поворачивать налево (ст. ст. 
64 и 65). 

Теперь рассмотрим условия, когда на 
одной из сторон улицы или дороги сто- 
янка запрещена, хотя подъезд для 
кратковременной остановки и разре- 
шен. 

Запрещается стоянка на левой сторо- 
не улицы и дороги с односторонним дви- 
жением, если ширина проезжей части 
не позволяет расположить транспорт- 
ные средства более чем в два ряда 
(ст. 71, п. «г»). Кроме того, есть улицы 
с двусторонним движением, проезжая 
часть которых настолько узка (рис. 1), 
что между транспортными средствами, 
стоящими ПС обе стороны, не могут 
разъехаться встречные автомобили (а в 
их числе предусматриваются и автобу- 
сы). На таких улицах стоянка разреше- 
на только на одной стороне. И автомо- 
били, движущиеся во встречных направ- 
лениях, разъезжаются беспрепятствен- 
но (это видно на рис. 2). 

Для рассматриваемого случая статьей 
72 Правил движения определен признак 
требуемой стороны; это — та сторона, 
на которой дома имеют четные но- 
мера. Для одних автомобилей (напри- 
мер, А на рис. 2) эта сторона — пра- 
вая по направлению их движения, сов- 
падающему с направлением движения 
транспортного потока, для других (ав- 
томобиль Б) — левая по направлению 
их движения, противоположному дви- 
жению транспортного потока. 

Обратим внимание на то обстоятель- 
ство, что мотоцикл, стоящий напротив 
домов с четными номерами, в пока- 
занной обстановке не затрудняет разъ- 
езда встречных автомобилей. Следова- 
тельно, в данной обстановке он не под- 
падает под ограничение ст. 72 Правил, 

Для дорог с такой же шириной про- 
езжей части Правила не устанавливают 
объективного признака стороны, на ко- 
торой должны располвгаться стоящие 
автомобили (мотоциклы). Водители сами 
выбирают ту сторону, на которой сто- 
ять безопаснее. 

Уточним в заключение, что в случае 
остановки на левой стороне улицы или 
дороги дистанции — 5 м от пешеход- 
ного перехода (ст. 70, п. «6») и 20 м от 
дорожных сигнальных знаков (ст. 70, 
п. «е») — должны быть оставлены не 
впереди, а позади автомобиля или мо- 
тоцикла (рис. 3). 

Г. СОЛОВЬЕВ. 





ЕЩЕ о ПОДГОТОВКЕ 
ВОДИТЕЛЬСКИХ КАДРОВ 


Д авно уже не новость, что профессия 
шофера становится все более веду- 
щей и массовой профессией на авто- 
мобильном транспорте; не будет также 
открытием, если мы скажем, что води- 
тели должны отлично знать материаль- 
ную часть, в совершенстве владеть пе- 
редовыми методами эксплуатации, тех- 
нического обслуживания автомобилей, 
обеспечивать безопасность движения, 
уметь экспедировать грузы, культурно 
обслуживать пассажиров. 

В Амурской области, как и в других 
местах нашей страны, в подготовке во- 
дительских кадров немалая роль при- 
надлежит школам и курсам, где за- 
кладываются основы профессионального 
мастерства будущих автомобилистов. 

К решению этой задачи в передовых 
клубах, школах и курсах нашей обла- 
сти относятся серьезно. Здесь система- 
тически занимаются вопросами воспи- 
тания курсантов, совершенствуют 
учебный процесс. Например, заметно 
повысилась педагогическая н техниче- 
ская квалификация преподавательского 
состава ‘ Благовещенском автомото- 
клубе (начальник тов. Палатников). 

Однако далеко не везде система под- 
готовки массовых автотранспортных 
кадров соответствует требованиям вре- 
мени. 

Уже не раз говорилось, что действую- 
щая сейчас программа подготовки шо- 
феров-профессионалов нуждается в 
улучшении. Она слабо освещает вопро- 
сы технического обслуживания машин, 
организацию перевозок, экономику ав- 
тотранспорта. Мало времени отводится 
для практических занятий по вождению 
и слесарному делу. 

Не изжиты и нарушения программы. 
Кое-где курсы шоферов-профессиона- 
лов организуются без соответствующей 
материально-технической базы, поме- 
щений; к преподаванию допускаются 
лица, не только не имеющие специаль- 
ного образования, но и плохо знающие 
автомобильное дело. А отдельные ру- 
ководители совершенно неоснователь- 
но пошли по пути сокращения и без 
того сжатой программы, и прежде все- 
го таких дисциплин, как основы эксплуа- 
тации, разборочно-сборочные работы, 
техническое обслуживание, ремонт, 
вождение машин. 

Такое положение было, например, в 
Шимановском районе нашей области. 
Отдельные преподаватели к занятиям 
готовились плохо и нередко срывали 
их. Плакатов и других наглядных по- 
собий было недостаточно. Учебный 
транспорт выпускался на линию с де- 
фектами, угрожавшими безопасности 
движения. 

Неудовлетворительно обстояло дело 
в Райчихинском автомотоклубе. В его 
филиалах, находящихся в Архаре, Бурее 
и Завитой, укоренилась вредная практи- 
ка сокращения программы обучения, 
допущения к преподаванию лиц, не 
имеющих на то права и даже скомпро- 
метировавших себя. 

На наш взгляд, надо подумать над 
улучшением работы по повышению ква- 
лификации шоферов. Нередко еще, к 


сожалению, удостоверения шофера И 
и I класса выдаются лицам, не имею- 
щим предусмотренного положением 
стажа работы за рулем, не выполняю- 
щим производственные задания и даже 
нарушающим трудовую дисциплину. Мы 
неоднократно сталкивались с подобны- 
ми фактами. У некоторых водителей при- 
шлось изъять свидетельства и талоны 
классности, полученные без прохожде- 
ния учебы на курсах. Показательно, что 
среди них были не только шоферы 
мелких гаражей, где трудно организо- 
вать занятия, но и водители из круп- 
ных автомобильных хозяйств, распола- 
гающих материально-технической ба- 
зой и преподавательским составом. 

Нам кажется, что, помимо регистра- 
ции курсов шоферов II и I класса, сле- 
довало бы приглашать представителей 
ГАИ и для участия в приеме внутренних 
экзаменов. Это позволит упорядочить 
выдачу свидетельств, послужит стиму- 
лом к повышению технических знаний 
шоферов. 

В журнале «За рулем» неоднократно 
поднимался вопрос о повышении квали- 
фикации автомобилистов. В самом де- 
ле, разве допустимо, что после оконча- 
ния краткосрочных курсов многие шо- 
феры-профессионалы не считают сво- 
им долгом повышать технический уро- 
вень путем прохождения техминимумов 
в автохозяйствах (как это заведено сре- 
ди работников других профессий) с 
ежегодной сдачей экзаменов? И не 
случайно, что часть шоферов, незави- 
симо от стажа работы по данной про- 
фессии, весьма слабо разбирается в во- 
просах эксплуатации и ремонта автомо- 
билей, автошин, аккумуляторных бата- 
рей, технико-экономических показате- 
лях автотранспорта, а иногда и в эле- 
ментарных правилах движения. 

Повышением квалификации следует 
заниматься также инженерно-техниче- 
ским работникам нашей области, и в 
первую очередь тем, кто не имеет 
специального образования. Ведь зна- 
чительная часть начальников автохо- 
зяйств, главных инженеров и механиков 
Амурского автотреста не имеет спе- 
циального образования. Еще острее 
стоит этот вопрос в сельской местно- 
сти. И тем не менее этот основной ко- 
стяк автомобилистов в большинстве 
своем нигде не учится. 

Особое внимание необходимо уде- 
лить преподавательским кадрам школ, 
готовящих сельских механизаторов. Это 
будет серьезным вкладом в выполнение 
задачи, поставленной Бюро ЦК КПСС 
по РСФСР, — организовать всеобщее 
обучение колхозников, рабочих и слу- 
жащих совхозов механизаторским спе- 
циальностям. 

А. ГАЛАХОВ, 
начальник Гоеавтоинспекцни 
Амурского облисполкома; 

Н. ЗИМИН, 
начальник отделения 
квалификационной комиссии. 

г. Благовещенск. 
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„Явемотря на иоретиии етст..." 

«и вот они приехали. И где бы ни 
стартовали, всюду сразу же завоевы- 
вали сердца болельщиков. Смелость, 
стремительные атаки, борьба на протя- 
жении всех четырех кругов — таковы 
характерные черты спортивного мастер- 
ства наших гостей. Несмотря на корот- 
кий стаж езды, советские спортсмены 
продемонстрировали необычайно высо- 
кую технику вождения машин, мощную 
спортивную форму и чрезвычайно чи- 
стую манеру езды». 

Так писал популярный польский жур- 
нал «Мотор» о выступлении наших гон- 
щиков на гаревых дорожках Варшавы, 
Познани, Лодзи, Вроцлава и других го- 
родов. 

Столь же высокую оценку мастерст- 
ва советских мотоспортсменов можно 
было встретить на страницах спортивной 
прессы Чехословакии, Югославии и дру- 
гих стран, где хоть раз стартовали 
гонщики с эмблемой «СССР». 

Триумфально закончилось в прошлом 
году выступление советских спортсме- 
нов в Швеции. В трех гонках из четырех 
наша команда в составе уфимцев 
И. Плеханова, Б. Самородова, Л. Дро- 
бязко и ровенского спортсмена В. Тро- 
фимова нанесла поражение сборной 
Швеции — чемпиону мира 1962 года. 

Не только старты в Скандинавии, ве- 
сеннее и осеннее турне наших гареви- 
ков по Чехословакии и Польше, летние 
встречи с зарубежными гонщиками на 
советских треках, наконец, выступление 
в чемпионате мира свидетельствуют о 
растущей силе советских мотоцикли- 
стов в новых для них соревнованиях. 
Эту силу ощутили еще в 1961 году 
участники личного чемпионата мира в 
гонках по гаревой дорожке, когда ни- 
кому не известный спортсмен из Уфы 
Игорь Плеханов стал третьим призером 
неофициального первенства Европы и 
участником финальных соревнований. 
Уфимец — единственный спортсмен, 
которому за последние двадцать пять 
лет удалось пробиться в финал с первой 
попытки. Даже самые способные гон- 
щики тратили по нескольку лет, чтобы 
завоевать это право. 

В минувшем сезоне Плеханов дока- 
зал, что взлет его был не случаен — 


он снова выступал в финале и попал в 
десятку сильнейших. 

Уверенные выступления советских мо- 
тогонщиков явились результатом проду- 
манной системы тренировок, разрабо- 
танной тренером сборной команды 
страны заслуженным мастером спорта 
В. Карпеевым. 

Успехи наших гаревиков особенно 
почетны потому, что они достигнуты в 
необычайно короткие сроки. Мне дове- 
лось присутствовать при рождении у 
нас этого вида соревнований в 1958 го- 
ду. Почти пустые трибуны, неуверенные 
действия гонщиков, с трудом укрощаю- 
щих своих пятидесятисильных «коней». 
Как не похоже это на ту картину, ко- 
торую можно наблюдать сейчас: пере- 
полненные стадионы, захватывающие 
поединки зрелых мастеров, владеющих 
всем арсеналом средств борьбы на га- 
ревой дорожке. А ведь прошло всего 
четыре года! Срок, прямо скажем, не- 
большой, если учесть, что в Англии, 
Швеции и Польше «спидвей» и «жу- 
жель» культивируются тридцать-сорок 
лет. 

По новой формуле 

Как бы ни были интересны и полез- 
ны встречи с зарубежными соперника- 
ми, они все же не могут заслонить 
главного события сезона — первенства, 
страны. 

В прошлом году оно разыгрывалось 
в четвертый раз, причем по новой фор- 
муле, значительно отличавшейся от 
прежней. Принятая в 1959, 1960 и 1961 
годах система розыгрыша в известной 
мере явилась уступкой молодому виду 
мотоспорта. В самом деле, можно ли 
было считать полноценным первенст- 
вом такие соревнования, в которых уча- 
ствовала без предварительного отбора 
одна и та же небольшая (около 30 че- 
ловек) группа мастеров гаревых гонок? 
Сохранение такой системы могло толь- 
ко затормозить дальнейший рост ма- 
стерства, привести к тактическому од- 
нообразию и шаблону, так как соперни- 
ки за эти годы досконально изучили 
друг друга. 

Вот почему порядок проведения пер- 
венства в прошлом году претерпел ко- 
ренную реформу. В основу ее был по- 
ложен принцип чемпионата. Кроме того. 


первенство стало не только личным, но 
и командным. По итогам первых пяти 
этапов определялась команда-победи- 
тельница, а также выявлялись 32 лучших 
гонщика. В двух заключительных турах 
(полуфинале и финале) они разыгры- 
вали медаль чемпиона. 

Несмотря на то, что командная часть 
первенства прошла далеко не гладко 
(об этом пойдет речь ниже), именно 
она сделала соревнования значительно 
интереснее и содержательнее. Ново- 
введение, продиктованное ростом попу- 
лярности гаревых гонок, открыло до- 
ступ на мототреки большой группе мо- 
лодых спортсменов, что сразу же дало 
заметный эффект. Они оживили сорев- 
нования, внесли в них свежую струю. 
Среди молодых, подающих надежды 
прежде всего хочется назвать пред- 
ставителей Уфы Г. Куриленко, Г. Кады- 
рова и юного Ю. Чекранова. Геннадий 
Кадыров лишь в прошлом году впер- 
вые сел на мотоцикл ЭСО, но в его ак- 
тив'е уже отличная победа над И. Пле- 
хановым, четвертое место в полуфина- 
ле первенства страны. 

«Гаревый» ветер подул и с Карпат. 
Создание мототрека во Львове замет- 
но повлияло на расстановку сил в за- 
ключительных турах первенства; среди 
16 финалистов оказалось 4 львовских 
спортсмена: В. Овчинников, В. Шило, 
К. Крышталь, А. Грузинцев. Правда, ни- 
кому из них не удалось потеснить при- 
знанных мастеров, но у львовчан все 
впереди. 

Успех выпал на долю и гонщиков Мо- 
сковской области во главе с Валенти- 
ном Моисеевым. Он занял в финале 
шестое место, уступив только извест- 
ному уфимскому «квартету» — Б. Само- 
родову, И. Плеханову, Л. Дробязко и 
Ф. Шайнурову. Однако постичь все 
тайны гонок и овладеть передовыми 
приемами вождения машин, не распо- 
лагая гаревыми дорожками, — дело 
почти непосильное. Несомненно, успехи 
москвичей В. Моисеева, Б. Захарова, 
А. Оленева были бы большими, если 
бы в районе Москвы имелись гаревые 
дорожки. Из-за отсутствия их не могут 
пока конкурировать с сильнейшими и 
гонщики Ленинграда, Таллина, Влади- 
востока, Минска, хотя чемпионат стра- 
ны стал для них отличной школой. 

Как и следовало ожидать, победа и в 
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Заключительный этап первенства СССР в гонках по гаревой дорожке проходил 
в Уфе. На снимке: упорнаа борьба в одном из заездов. „ „ , 

Фото Р. Гайнуллина 


командных и в личных гонках доста- 
лась предстввитеиіям Уфы. Команда 
«Башкирия» в составе все тех же 
И. Плеханова, Л. Дробяэхо, Ф. Шайну- 
рова и Б. Самородова набрала наи- 
большее количество очков в пяти ту- 
рах и стала первым обладателем 
командного приза. 

Уфимская четверка разыграла между 
собой и медали. Борьба была на ред- 
кость напряженной. Достаточно сказаті^ 
что после первого дня соревнований 
три участника — Л. Дробяэко, И. Пле- 
ханов и Б. Самородов — набрали рав- 
ное количество очков, причем трудно 
было отдать кому-нибудь из них пред- 
почтение. Эту тройку отличали не толь- 
ко высокое мастерство и большой опыт, 
накопленный в трудных международ- 
ных встречах. Уфимцы умели предель- 
но мобилизоваться в самые сложные 
моменты соревнований и изменить ход 
борьбы в свою пользу. Вот почему те 
заезды, где встречались лидеры, про- 
ходили в необычайно остром соперни- 
честве. Исход их решила доведенная 
до совершенства техника старта Бориса 
Самородова. Именно она принесла ве- 
терану гаревых гонок победу во всех 
пяти заездах второго дня соревнований, 
а вместе с ней и золотую медаль чем- 
пиона. 

Успех Б. Саляородова радует всех, 
кто знает этого мужественного гоніди- 
ка. Несколько лет назад автомобиль- 
ная катастрофа, казалось, навсегда за- 
крыла ему путь в мотоспорт. Но дол- 
гие месяцы, проведенные в больнице, 
не могли погасить в спортсмене стра- 
стного желания вернуться на дорожку. 
Дебют после годичного перерыва не 
был обнадеживающим. Зимой в гонках 
по льду Б. Самородов должен был до- 
вольствоваться скромным местом во 
второй пятерке. Но от соревнования к 
соревнованию, от тренировки к трени- 
ровке укреплялся и мужал талант 
спортсмена. Зимой прошлого года он 
стал обладателем двух золотых медалей 
в ледяных гонках (класс 350 и 500 см®), 
а в конце сезона прибавил к ним еще 
одну медаль чемпиона страны в гон- 
ках по гаревой дорожке. Лишь одно 
очко проиграл ему финалист чемпио- 
ната мира И. Плеханов и два — Л. Др^ 
бязко. Четвертое место занял Ф. Шай- 
нуров. 


Ухабы иа гаревой дорожке 

Мастерство четырех уфимцев, умело 
сочетающих высокую технику езды со 
скоростью, атлетизмом и продуманной 
тактикой, общепризнано. Но достато- 
чен ли этот короткий перечень масте- 
ров мирового класса для всего нашего 
мотоспорта? Конечно, нет. Давно из- 
вестно: высокие стабильные результаты 
достигаются там, где происходит по- 
стоянное пополнение первой шеренги 
спортсменов способной молодежью. У 
нас процесс такого пополнения идет 
чрезвычайно медленно, ибо мы не до- 
стигли подлинной массовости я этом ви- 
де соревнований. Разве нормально, что 
в стране, где мотоспортом занимаются 
многие тысячи людей, в гонках по га- 
ревой дорожке специализируется ме- 
нее ста спортсменов? 

Среди 16 команд, заявленных для 
участия в чемпионате, четыре пред- 
ставляли Уфу, а из 16 финалистов лич- 
ного первенства было девять уфимцев. 
Конечно, чемпионат — это соревнова- 
ние сильнейших, независимо от их ме- 
ста жительства, но если все замыкается 
на одном городе или республике, то 
его «всесоюзность» может быть легко 
поставлена под сомнение. 

В Польше, например, действует свыше 
20 гаревых клубов, в Чехословакии 
построено более 40 дорожек. У нас же, 
чтобы пересчитать гаревые центры 
страны, хватит пальцев на одной руке. 

Самородовы и Плехановы есть не 
только в Уфе, но и во многих Других 
городах. К сожалению, там нет ни га- 
ревых дорожек, ни специальных машин. 

В гаревых гонках особенно ощущает- 
ся прямая связь между спортивными 
базами, массовостью и мастерством. 
Вопрос о строительстве своими силами 
гарювых дорожек не сходит с повестки 
дня. Он — вопрос вопросов развития 
нашего мотоспорта. этом, в част- 

ности, идет речь в письме судьи все- 
союзной категории Н. Качанова, кото- 
рое помещено в этом номере журнала. 

Но далеко не все замыкается на до- 
рожках. Мы уже ощущаем острую не- 
хватку специальных мотоциклов для га- 
ревых гонок. А что будет, когда войдут 
в строй новые треки? Об этом нужно 
думать сейчас и безотлагательно при- 
нимать решение. Ориентироваться 
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только на импортные машины — зна- 
чит поставить под угрозу развитие мо- 
тогонок на гаревой дорожке. Видимо, 
нужно идти другим путем — органи- 
зовать выпуск специальных (кстати 
говоря, весьма простых по конструк- 
ции) мотоциклов на своих заводах. 

Мы испытываем также острую нужду 
в тренерских кадрах. Те, кто числится 
в тренерах, за редким исключением за- 
няты больше самоподготовкой к гон- 
кам, чем тренерской работой. Настала 
пора собрать в Центральном автомото- 
клубе семинар тренеров и активистов — 
организаторов соревнований, специаль- 
но посвятив его гонкам по гаревой до- 
рожке. 

И еще об одном, что мешает разви- 
тию гаревого спорта. Это — недооцен- 
ка его значения как средстве пропа- 
ганды и полной самоокупаемости мо- 
тоспорта со стороны руководителей 
ряда республиканских и областных ко- 
митетов ДОСААФ. 

Вспомним, что произошло в минув- 
шем сезоне. Руководители Майкоп- 
ской и Ровенской организаций ДОСААФ 
незадолго до начала соревнований от- 
казались проводить встречи на сво- 
их полях (случай почти невиданный в 
спортивной практике), мотивируя это 
тем, что гонки не окупятся. Пришлось 
на ходу ломать расписание встреч, что 
чуть не привело к срыву розыгрыша 
командного кубка. После второго эта- 
па неожиданно вышли из чемпионата 
команды «Кубань» (Краснодар), «Мо- 
тор» (Майкоп) и «Сибирь» (Иркутск, 
Красноярск). Все это могло произойти 
только в результате безответственности 
тех лиц, которые руководят мотоспор- 
том иа местах. Ведь никто же не пове- 
рит, что, скажем, в Краснодарском 
крае нет любителей мотоспорта и по- 
тому там нельзя организовать сорев- 
нования. Все дело в умении и желании. 

В заключение несколько слов об ор- 
ганизации первенства. В Уфе, Львове, 
Салавате научились проводить сорев- 
нования, что называется, с блеском. Но 
возникает вопрос: нужны ли для этого 
такие громоздкие судейские коллегии, 
какие мы видели в Уфе? Старая истина 
гласит: чем больше лишних людей, тем 
меньше порядка. В Польше, Чехосло- 
вакии такие же встречи судит в два, а 
то и в три раза меньше арбитров, и это 
нисколько не отражается на уровне 
судейства. Нужно ли назначать на каж- 
дый день новую судейскую коллегию, 
если гонки проходят в течение двух 
дней? Нужен ли главный судья всего 
первенства, помимо главных судей эта- 
пов? Думается, это ничем не оправдан- 
ные излишества. 


* • 

* 

Итак, прошло четыре года. Мы мо- 
жем по праву гордиться успехами на- 
ших гонщиков. Но им нельзя ни оста- 
.навливаться, ни топтаться иа месте. У 
нас есть все условия, чтобы преодо- 
леть препятствия, стоящие на пути раз- 
вития этих увлекательных и очень нуж- 
ных соревнований, и двигаться к вер- 
шинам гаревого Олимпа еще более бы- 
стрыми шагами. 


Б. ШЕИГАМ, 
член президиума Федерации 
мотоспорта СССР, 
судья всесоюзной категории. 


НЖЕНЕРЫ ОТВЕЧАЮТ ЧИТАТЕЛЯМ 


РЕМОНТ 
двигателя 
ИЖ“ 


„От имени своих товарищей-мотоциилиетов прошу поместить 
в мурнале статью о ремонте мотоцинлвтного двигателя своими 
силами", — пишет в редаицию т. Иоиорнии из г, Белова Ивмеров- 
сной области. С подобной просьбой и нам обратилось много других 
мотолюбителей. Выполняя помелаиив читателей, публииувм ста- 
тью иншеиера В. Аетанина о ремонте двигателя „ИШ". 
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Ш# то из мотоциклистов не думает об 
* * улучшении технического состояния 
своей машины и в первую очередь ее 
основного агрегата — двигателя? 

Если мотоцикл прошел более 20 тыс. 
км и в двигателе появился стук, а мощ- 
ность его снизилась — значит, необхо- 
дим срочный ремонт. К сожалению, в 
большинстве городов нет специальных 
моторемонтных мастерских, и мотоцик- 
листам приходится рассчитывать на свои 
силы. 

В автомотоклубе Челябинского поли- 
технического института учебные и спор- 
тивные мотоциклы всегда на ходу. Это 
во многом объясняется тщательным 
уходом за ними и своевременным ка- 
чественным ремонтом. Накопленный 
там опыт ремонта двигателей мотоцик- 
лов ИЖ-56 в условиях небольшой ма- 
стерской, оснащенной сверлильным и 
токарным станками, на наш взгляд, мо- 
жет заинтересовать автомотоклубы и 
мотолюбителей. Этим опытом мы и хо- 
тим поделиться. 

КАК РЕМОНТИРОВАТЬ 
ЦИЛИНДР И ПОРШЕНЬ! 

В случае износа цилиндра заводские 
инструкции рекомендуют растачивать 
его под поршни первого или второго 
ремонтного размера. Но очень часто 
приходится наблюдать, как после рас- 
точки в цилиндре появляются такие де- 
фекты, как конусность, неперпендику- 
лярность оси к опорной плоскости, «за- 
вал» окон, недостаточная чистота по- 
верхности. В результате срок службы 
цилиндра резко сокращается. 

Рис. 1. Схема притирки цилиндра. 



Всего этого можно избежать, если 
при расточке пользоваться так называе- 
мым жестким притиром. Он снимает 
равномерный припуск. При этом на- 
правление оси цилиндра не изменяется, 
так как конусность и бочкообраэность 
чувствуются по изменению усилия по- 
дачи притира и могут быть легко уст- 
ранены. С помощью притира достигает- 
ся необходимая чистота поверхности, 
исключается возможность брака. 

Такой способ не только прост и на- 
дежен, он оправдан экономически. Пра- 
вильно пользуясь им, можно длитель- 
ное время эксплуатировать мотоцикл с 
одним и тем же цилиндром, заменяя 
8 — 10 поршней (поршень, как известно, 
в 14 раз дешевле цилиндра). Иными 
словами, срок службы двигателя со- 
ставит примерно 80 — 120 тыс. км. 

Притирают цилиндр на вертикально- 
сверлильном станке. Притиром служит 
изношенный поршень (рис. 1). В разрез 
его юбки вбивают клин для регулиров- 
ки размера. В качестве абразива при- 
меняют карбид бора или абразивную 
крошку различной зернистости, а при 
окончательной обработке — пасту ГОИ. 
Для смазки используют керосин. 

Притирать цилиндр следует при 50 — 
80 оборотах шпинделя станка в мину- 
ту. Продольную подачу осуществляют 
вручную с умеренной скоростью. В 
процессе обработки периодически пе- 
ревертывают цилиндр. 

Прекращают притирку, когда раз- 
ность диаметров во всех сечениях не 
превышает 0,01 — 0,02 мм. Далее тща- 
тельно промывают цилиндр керосином 
для удаления абразивных зерен. 

После того как цилиндр обработан, 
измеряют его диаметр и приступают к 
окончательной обточке поршня. Для 
этого изготовляют оправку, на которую 
по скользящей посадке устанавливают 
поршень. Торец его плотно прижимают 
к торцу оправки (рис. 2). Провертывая 
шпиндель станка, проверяют биение 
поршня. Если оно превышает 0,02 мм, 
устраняют его причину или делают но- 
вую оправку. 

После правильной установки подво- 
дят вращающийся центр и подпирают 
поршень. При этом центр слегка вдав- 


Р и с. 2. Установка поршни для обтачи- 
вания на токарном стайке. 




ш 


ливается в его торец. Обтачивают пор- 
шень на умеренных скоростях (с малыми 
подачами) острозаточенными быстро- 
режущими резцами. Его размеры <1і, да, 
СІЗ, замеряемые микрометром, должны 
точно выдерживаться. 

Удовлетворительная чистота поверх- 
ности может быть достигнута при пра- 
вильном выборе режимов резания и 
геометрии резца. Применять абразив- 
ную ленту для этой цели следует в ис- 
ключительных случаях — она может 
нарушить цилиндричность поршня и 
«завалить» кольцевые канавки. 

При хорошо выполненном ремонте 
поршень должен под собственным ве- 
сом проходить через цилиндр с не- 
большим трением. 

РЕМОНТ КРИВОШИПНО-ШАТУННОГО 
МЕХАНИЗМА 

Как известно, этот механизм двига- 
теля «ИЖ-56» неразборный, и ремонти- 
руют его обычно в том случае, когда 
нет возможности приобрести новый ко- 
ленчатый вал. Как это делается? 

После очистки и промывки аккурат- 
но распрессовывают коленчатый вал, 
забивая клинья между щеками. Харак- 
тер ремонта определяют в зависимости 
от износа роликов, сепаратора, пальца 
и шатуна. Чаще всего встречаются два 
вида повреждений. 

Первый вид. На пальце или кольце 
шатуна заметны дорожки износа, а ро- 
лики и сепаратор находятся в хоро- 
шем состоянии. 

В этом случае проще всего изгото- 
вить новый ступенчатый палец. Дефек- 
ты на внутренней цилиндрической по- 
верхности шатуна устраняют шлифов- 
кой или притиркой разжимным чугун- 
ным притиром на токарном станке с 
применением карбида бора. 


Рис. 3. Коленчатый ва-Т с игольчатым 
шат>"нным подшипником. 


7 



I 






у и ото цикл исты 




с этой рубрикой читатели теперь будут встречаться регулярно. Ее под- 
сказали нам письма, которые приходят в редакцию. Как продлить жизнь 
шин! Где искать неисправности, если плохо заводится двигатель! Как уха- 
живать за сцеплением! 

Многочисленные и самые разные вопросы — дело вполне естественное. 
С камадым годом наращивает темпы мотоциклетная промышленность, с 
каждым годом растет армия мотолюбителей. И понятно, у молодых води- 
телей возникает множество всяких «почему» и «для чего». Короче говоря, 
они нуждаются в практических советах умудренных опытом собратьев. 
Редакция вводит раздел «Ваі«, молодые мотоциклисты!», который начинает- 
ся беседой автора широко известных книг по эксплуатации и ремонту мо- 
тоциклов М. Гинзбурга. 

ОСНОВА ОСНОВ— 
ПРОФИЛАНТИНА 


После притирки тщательно измеряют ' 
внутреннее отверстие шатуна, опре- 
деляют также диаметры роликов и вы- 
считывают, каким должен быть диаметр 
пальца. Последний вытачивают из ша- 
рикоподшипниковой стали ШХ15, при- 
чем оставляют припуск 0,4 мм для шли- 
фовки на круглошлифовальном станке 
или 0,2 мм для шлифовки абразивной 
лентой. Закаляют эту сталь при нагреве 
до 850° и охлаждении в масле. Жела- 
телен также низкий отпуск (нагрев до 
150°). 

Для шлифовки абразивной лентой на ; 
токарном станке необходимо изгото- і 
вить несложное приспособление, кото- ' 
рым шкурка может равномерно прижи- 
маться к пальцу по всему цилиндру. 

Второй вид. Износ заметен на пальце 
и шатуне, ролики имеют огранку, сепа- 
ратор сильно износился или рассыпал- 
ся. 

Здесь необходима полная замена ро- і 
ликоподшипника. В мастерских автомо- і 
токлуба Челябинского политехнического і 
института в ходе ремонта несколько і 
изменили конструкцию подшипника. ' 
Она оказалась более работоспособной, 
чем заводская. 

Характерная черта измененного ро- 
ликоподшипника — отсутствие сепара- 
тора и применение удлиненных роли- 
ков меньшего диаметра в один ряд 
(рис. 3). Благодаря этому при работе 
двигателя в роликоподшипнике возни- 
кают меньшие давления вследствие 
большей площади контакта одновре- 
менно работающих роликов. Последние 
изготовляют из игольчатых подшипни- 
ков, используемых в дифференциалах 
автомобилей. Торцы роликов закругля- 
ют. 

Если значительно выработан шатун или 
поломано шатунное кольцо, палец де- 
лают цилиндрическим и изготовляют 
новое кольцо. Внутренний его диаметр 
шлифуют или притирают после запрес- 
совки в шатун до размера, обеспечи- 
вающего радиальный зазор в ролико- 
подшипнике, — 0 , 008 - 70,016 мм. 

Собирают коленчатый вал в обрат- 
ном порядке. Палец запрессовывают 
тяжелым молотком, применяя алюми- 
ниевые подкладки для предотвращения 
забоин. При сборке необходимо обес- 
печить размеры, указанные на рис. 3. 

Балансируют коленчатый . вал в цент- 
рах токарного станка. Биение поверх- 
ностей А, Б, В и Г, Д, Е не должно пре- 
вышать 0,03 мм. 

Если коренные роликоподшипники 
имеют радиальный зазор более 0,3 мм, 
их надо заменить или отремонтировать, 
поставив новые наружные кольца. Удов- 
летворительные результаты дает уста- 
новка на коленчатый вал радиальных 
шариковых подшипников № 205 или 
роликовых № 32205. 

При эксплуатации двигателя с хоро- 
шо сбалансированным коленчатым ва- 
лом срок службы шарикоподшипников 
достигает 8 тыс. км. 

После ремонта тщательно промыва- 
ют детали и собирают двигатель. За- 
тем следует его обкатать в холодном 
состоянии, задавая вращение от токар- 
ного станка. Для горячей обкатки до- 
статочен пробег в 500 км. 

Если вы правильно отремонтировали і 
и хорошо обкатали двигатель, можете 
быть уверены: в путешествии или на ' 
трассе соревнований он не подведет. 

Инженер В. АСТАНИН. 

г. Челябинск. 


О т потока машин, идущих по шоссе, 
внезапно отделяется мотоцикл. Он 
съезжает на обочину и останавливается. 
Водитель соскакивает на землю и скло- 
няется над своим закапризничавшим по- 
мощником. Теперь ему уже не успеть на 
работу. Вчера он тоже опоздал. У мото- 
цикла засорилась подача топлива, и 
водитель, впопыхах продувая бензопро- 
вод, вдоволь хлебнул бензина. А сего- 
дня вот лопнул трос сцепления. Мото- 
циклист на ветру торопливо загибает 
колющие пальцы проволочки троса. 

Мотоцикл на обочине — это чрезвы- 
чайное происшествие. Водитель, попав- 
ший в такое незавидное положение, — 
примерно то же, что двоечник в школе. 
Некоторые такие горе-мотоциклисты, по- 
добно двоечникам, ищущим спасения в 
шпаргалках, стали даже своеобразными 
специалистами. Они разрабатывают и со- 
вершенствуют способы ремонта мото- 
цикла в пути. 

Конечно, неплохо уметь быстро найти 
и устранить неисправности у неожиданно 
вставшей посреди дороги машины. Но 
заниматься этим приходится ведь «не от 
хорошей жизни». Не лучше ли постарать- 
ся предупредить незапланированные 
остановки? Мы имеем в виду и спортсме- 
нов, для которых каприз машины обора- 
чивается поражением. 

В большинстве случаев предупредить 
неполадки вполне возможно. Во всяком 
случае, наш незадачливый собрат, с ко- 
торого мы начали рассказ, мог избежать 
неприятностей. Достаточно было выпол- 
нить предписания руководства по обслу- 
живанию мотоциклов: не пользоваться 
топливом из грязной емкости и наливать 
его через частую сетку (капроновый чу- 
лок); не пренебрегать своевременной 
очисткой фильтров и отстойников и обе- 
регать карбюратор от воды и снега. По- 
путно заметим, что полезно увеличить 
емкость и высоту фильтра-отстойника, в 
особенности тем, кто заправляется непо- 
средственно из бензоколонки. Вот тогда 
не придется «дегустировать» в дороге 
бензин. 

Обрыва троса тоже можно было избе- 
жать. Ведь его стальные жилки обламы- 


ваются не все сразу. Обычно сначала в 
месте изгиба переламываются одна или 
несколько жилок. Такой трос надо не- 
медленно заменить, а наконечник троса 
при малейшем сомнении в надежности 
следует пропаять, разделав его жилки 
веером или забив в торец клин (кончик 
обойного гвоздя). 

Даже спустившая воздух шина, неиз- 
бежно приводящая на обочину, — тоже 
не фатальная случайность. Мы имеем в 
виду не «прямое попадание» гвоздя. Пе- 
ред гвоздем все бескамерные шины рав- 
ны и беспомощны. Но дело в том, что 
достаточно часто воздух выходит из ка- 
меры не в результате прокола, а из тре- 
щины, образовавшейся со временем на 
ее складках, через отверстия, протертые 
отслоившимися нитями корда, через не- 
умело наклеенные заплаты, поврежден- 
ный или косо установленный вентиль 
и т. п. А значит, нельзя пренебрегать и 
осмотром протектора для извлечения 
гвоздей и осколков стекла, периодиче- 
ской проверкой шин изнутри. 

Кто из мотоциклистов не позавидует 
своему товарищу, у которого двигатель 
заводится «с пол-оборота» и работает 
так, что по нему хоть секундомер прове- 
ряй! Но нередко приходится видеть, как 
подолгу водитель дергает пусковую пе- 
даль, а потом, покопавшись в двигателе 
и отдохнув, с новыми силами принимает- 
ся «терзать» машину. А машина не вино- 
вата. На нее сердиться нечего. Раз она 
легко не заводится — значит, не все в 
ней в порядке. 

Мотоцикл на обочине — это еще не 
самбе печальное, что может случиться. 
Хуже, когда нельзя вовремя остановить 
его и избежать столкновения. Часто 
причиной таких прискорбных происшест- 
вий служат невыключившееся сцепление, 
отказавшие тормоза, незавинченная гай- 
ка колеса. Подобные неисправности, как 
правило, случаются у мотоциклов, кото- 
рыми их владельцы занимаются в основ- 
ном на обочине. Поэтому первую нашу 
беседу мы хотим закончить общей реко- 
мендацией, продиктованной опытом мно- 
гих поколений мотоциклистов: основа 
основ — профилактика! 


2.5 



ВСІІАЛ 

в пѵжи 

М ашину ЭО 30-46. видели н седые 
стены Ростова-Суздальского, и 
песчаные дюны Рижского зали- 
ва, и дороги Крыма, и карельские леса. 

«Спортивными комиссарами» этого ав- 
топробега являются молчаливые сосны, 
шершавые скалы да беспокойные мор- 
ские волны. Документами — страницы 
альбомов, листы бумаги, холсты. Вел 
машину известный художник Валентин 
Михайлович Никольский. 

С раннего детства остался Валентин 
Михайлович без ног. Бессильны были и 
костыли и протезы. Верным помощником 
живописца, знающего и любящего тех- 
нику. стали мотоколяска и автомобиль 
«Москвич». Они помогли прикованному к 
креслу волевому и жизнерадостному че- 
ловеку закончить среднюю школу, ин- 
ститут, стать известным художником, по- 
стоянным участником различных выста- 
вок. 

У художника-автомобилиста много 
друзей. Часто в мастерской Валентина 
Михайловича можно видеть подтянутого 
юношу в форме курсанта военного учи- 
лища. Здесь все называют его по-домаш- 
нему, как родного, — Димкой. 

Да, еще совсем недавно он был лю- 
бознательным соседским мальчонкой 
Димкой, который помогал художнику го- 
товить машину. Сначала Димка подавал 


инструмент, потом иногда по просьбе 
Валентина Михайловича нажимал на стар- 
тер, а затем получил разрешение хозяи- 
на сесть и за руль. Димке доверили клю- 
чи от гаража, а подрос еще немного — 
подготовили к сдаче на любительские 
права. 

Помогают Валентину Михайловичу и 
другие юные техники. 

Взрослых друзей у Валентина Михайло- 
вича, понятно, еще больше. Истинным 
другом художника был замечательный 
советский писатель Михаил Пришвин. 
У Валентина Михайловича целая галерея 
его портретов. Часто приезжают к ху- 
дожнику и те люди, с которыми он по- 
знакомился и подружился во время бес- 
численных поездок. 

Как в родной дом, прямо с вокзала, 
едет всегда к Никольскому комбайнер 
Валентин Васильевич Григорьев из-под 
города Вязники. 

Вязники... Вот она, владимирская зем- 
ля, на большой линогравюре Никольско- 
го, экспонировавшейся на Всесоюзной 
выставке. 8 непогожую, ветреную ночь 
мчится грузовик. Раззадоренные встреч- 
ным ветром, в кузове поют колхозные 
ребята и девчата. Они спешат в поле, 
где, быть может, ждет их у своего ком- 
байна Григорьев. 

...Где-то на берегу Переяславского 
озера, облитые солнцем, стояли снопы. 
Валентин Михайлович остановил около 
них свою машину, бережно «перенес» 
снопы на этюдник, «привез» домой, и вот 
она, радостная, утверждающая челове- 
ческий труд и земное плодородие цвет- 
ная гравюра, перенеслась в дома моск- 
вичей-новоселое, 

А где были увидены этот лес, этот луг, 
по которому осенним пасмурным днем 


с охотничьим ружьем за плечами шагает 
погруженный в свои думы Ильич? Карти- 
ну хорошо приняли посетители Москов- 
ской выставки. 

...Сданы работы на выставку, и худож- 
ник снова ведет свой «Москвич» по до- 
рогам Родины. 

Всякое бывает в пути. И если кто-ни- 
будь из вас, дорогие читатели, увидит 
этот «Москвич», остановившимся у обо- 
чины, поинтересуйтесь: не нужна ли по- 
мощь водителю? Ведь он всегда в ответ- 
ственной командировке, в которую по- 
сылают его высокая совесть советского 
человека и призвание художника. 

Владимир ВЕЛИКАНОВ. 




еоооо КИЛОМЕТРОВ 
по СТРАНЕ 

О б интересном лутешест 
ВИИ слесаря завода «Ме- 
таллист» из города 
Стрый Львовской области 
ударника коммунистического 
труда Геннадии Синцова рас- 
сказывают газеты «Горьков- 
ский рабочий» и «Восточно- 
Сибирская правда». 

Путешествуя на мотоцикле 
по стране, спортсмен собрал 
обширный материал для за- 
думанной им книги о совет- 
ских тружениках, строите- 
лях коммунизма. Эта поезд- 
ка была третьим путешест- 
вием Синцова по стране. В 
первый раз он в 1959 году 
на этом же мотоцикле объе- 


хал Украину, Поволжье, Бе- 
лоруссию, побывал на Дону 
в гостях у Михаила Шолохо 
ва. Второе путешествие бы- 
ло подготовиой к последней 
поездке. А в апреле прош- 
лого года Синцов отправился 
в третье путешествие. За 
время его он побывал на 
Каеназе, в Туркмении, Ка- 
захстане, Забайкалье, При- 
морском крае, на Сахалине, 
в прибалтийских республи- 
иах, в столице. В городе Ков- 
рове путешественник встре- 
тился с создателями мото- 
цикла, рассказал конструк- 
торам, рабочим и спортсме- 
нам о работе отдельных 
узлов и деталей мотоцикла. 

Из Коврова Геннадий Син- 
цов отправился в свой род- 
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ной город. Здесь путешест- 
вие закончилось. На своем 
мотоцикле он проехал около 
60 тысяч километров. 

СТАРЕЙШИЙ 
АВТОМОБИЛИСТ ТУВЫ 

Н а красочно оформлен- 
ные щиты, установлен- 
ные у здания конторы 
1-й грузовой автотранспорт- 
ной колонны, нанесены име- 
на ударников коммунистиче- 
ского труда. В числе энту- 
зиастов семилетки — депу- 
тат Кызыльского горсо- 
вета водитель автомашины 
ЗИЛ-164 Карашак Угульчико- 
вич Ооржак. Это старейший 
водитель Тувы. О нем пишет 
газета «Тувинская правда». 
Сын бедного арата, Кара- 


шак Ооржак хорошо помнит, 
какой была Тува прежде. 
Его отец, родные, как и мно- 
гие аратснне семьи, кочева- 
лн в долинах неугомонного 
Хеачика. Карашаку было 
одиннадцать лет, когда он 
лишился родителей. Уже тог- 
да он вынужден был забо- 
титься о себе и семье. Толь- 
ко в армии Карашак научил- 
ся читать и писать. После 
демобилизации поступил в 
автотранспортную контору, 
где в 1937 году окончил кур- 
сы шоферов, и с тех пор не- 
прерывно работает в одной 
н той же автобазе. За чет- 
верть века у Карашака 
Угульчиновича Ооржака не 
было ни одного дорожного 
происшествия. 


I 






П редседателіі Луцкого городско- 
го комитета ДОСААФ В. Ста- 
ростин любит напомнить при 
случае о том, что инициатива в 
организации самодеятельного 
автомотоклуба при горкоме принадлежит 
именно ему. Можно простить руководи- 
телю горкома эту маленькую человече- 
скую слабость. Почему, в самом деле, 
не похвалиться добрым, полезным начи- 
нанием? 

Инициатива — дело хорошее. ^ Но, 
кроме нее, нужны еще и разумный хо- 
зяйственный расчет, и материальная ба- 
за, и твердая финансовая дисциплина. А 
вот этого не было в Луцком самодея- 
тельном с самого начала. 

Ревизионная комиссия, подводя итоги 
первого года его работы, пришла к до- 
вольно неутешительным выводам: в 
кассе клуба обнаружена недостача 
кругленькой суммы, в финансовых до- 
кументах — полная неразбериха. Сей- 
час уже нелегко установить, явилось ли 
это результатом неопытности или зло- 
употреблений, однако и сохранившиеся 
документы многое объясняют. 

«На материалы и учебные пособия, — 
читаем мы в одном из первых протоко- 
лов заседаний совета клуба, — приобре- 
таемые на руках, своевременно состав- 
лять акты...» Любопытно! У кого это «на 
руках» можно приобрести необходимые 
для учебы наглядные пособия? И по ка- 
кой цене? 

Не отсюда ли началось разбазарива- 
ние средств клуба? «Статьи» расходов 
придумывались самые различные. Осо- 
бую популярность приобрели, например, 
выплаты денежных вознаграждений. Их с 
большой охотой получали председатель 
совета клуба Левтринская, преподавате- 
ли и инструктора Дячук, Бондарь, Вла- 
сюк, Кондратюк, Семенчук и другие. За 
что? «За добросовестное отношение к 
служебным обязанностям», за «хорошую 
подготовку курсантов к экзаменам» 
и т. п. Мы, признаться, не видим основа- 
ний для особого вознаграждения работ- 
I ников самодеятельного клуба, если они 
и так получают хорошую зарплату. Да и 
как поверить, что они работали честно, с 
душой? В феврале 1961 года преподава- 
тели Дячук и Власюк получили премии, 
а спустя месяц были уволены в один 
день с весьма недвусмысленной форму- 
лировкой: «За недобросовестное отно- 
шение к работе». 

Если прибавить к этому полнейшую не- 
разбериху в отчетах, можно понять, по- 
чему клуб стал испытывать недостаток 
денежных средств. 

Как же выйти из создавшегося поло- 
жения? Родилась идея, которая в поста- 
новлении совета клуба выглядела так: 
«В целях наращивания денежных средств 
клуба и е целью расширения материаль- 
ной базы ,в свободное время от обуче- 
ния курсантов по договоренности е уч- 
реждениями предоставлять автомобили 
для хозяйственных перевозок». Грузови- 
ки, предназначенные для учебных целей, 
ринулись на отхожие промыслы. 

«Опыт» удался. Скоро операции стали 
совершаться не в «свободное от обуче- 
ния время», а, наоборот, курсанты нача- 
ли учиться вождению в те редкие часы, 
когда машины были свободны от хо- 
зяйственных перевозок. Была определе- 
на стоимость часа работы для расчетов 
с «клиентурой», установлена зарплата 
«инструкторам по вождению». 

Деньги потекли. Аппетиты разгоре- 
лись. К трем учебным автомобилям клуб 


приобретает один за другим два автомо- 
биля ЗИЛ-5, которые заведомо предназ- 
начались для «транспортных операций». 
В общем, под вывеской самодеятельного 
спортивно-технического клуба начала 
орудовать некая микроавтотранспортная 
контора, между делом занимающаяся 
подготовкой шоферов. 

Вот короткая справка: в октябре 
прошлого года автомобиль, закреплен- 
ный за инструктором Гнатюком, прошел 
1435 километров, из них учебных — толь- 
ко 45, на втором «газике» инструктор 
Рудый из 2367 километров проехал с 
курсантами лишь... 90. О других и гово- 
рить не приходится: на автомобилях 
ЗИЛ-5 учебная езда вообще запрещена. 

Любыми способами добывать деньги! 
(Эта фраза принадлежит председателю 
горкома.). Где уж тут думать о спорте. 
Пропаганде технических знаний, улучше- 
нии учебного процесса! Достаточно ска- 
зать, что в 1962 году клуб не выполнил 
плана по подготовке шоферов-профес- 
сионалов и любителей даже на 50 про- 
центов. 

Сейчас председатель горкома 
ДОСААФ тов. Старостин чувствует себя, 
мягко говоря, неудобно. Объяснить все 
неизбежными «издержками» начального 
периода трудно. Да и целый год, про- 
шедший после ревизии, — достаточный 
срок для наведения порядка. 

А ведь дело начало было налажи- 
ваться. Новый председатель совета клу- 
ба В. Водовозов и бухгалтер В. Констан- 
тинова при активной помощи вновь из- 
бранного совета сделали многое для 
того, чтобы клуб отвечал своему прямо- 
му назначению. Люди инициативные, 
знающие дело, они искренне хотели по- 
мочь этому. Однако их непримиримость 
к недостаткам, самостоятельность мне- 
ний, видимо, кое-кому пришлись не по 
вкусу. 

Появляется приказ председателя гор- 
кома ДОСААФ: В. Константинову от ра- 
боты освободить. Причина? Клубу нужен- 
де не просто бухгалтер, а бухгалтер-ма- 
шинистка. «Дело о машинистке» тов. Ста- 
ростин даже вынес на заседание прези- 
диума горкома. (Более важных вопросов 
в работе клуба члены президиума не 
нашли!) 

Когда же совет клуба возразил про- 
тив введения такой должности (а кому, 
как не совету, решать этот вопрос?), ру- 
ководители горкома и обкома ДОСААФ 
в своем административном рвении дош- 
ли до того, что уволили и председателя 
совета и бухгалтера клуба. После этого 
ушли из клуба и другие члены со- 
вета. 

Как же понимают тов. Старостин и 
председатель обкома тов. Гречнев раз- 
витие общественных начал в жизни кол- 
лективов ДОСААФ? 

Сейчас клубом руководит третий пред- 
седатель — С. Завальный. Руководит, 
прямо скажем, без достаточного энту- 
зиазма и знания дела. Во многих учеб- 
ных и организационных вопросах он 
разбирается слабо или не разбирается 


вовсе. -В клубе нет расписания занятий, 
тематические планы не составляются, 
контроль за учебной деятельностью на- 
лажен плохо. Каждый, кто познакомится 
е журналами групп, обнаружит много- 
численные нарушения программы под- 
готовки, произвольное ее сокращение. 

Стоит ли удивляться тому, что на по- 
следних экзаменах в группе по обучению 
шоферов-профессионалов из 27 курсан- 
тов выдержали проверку с первого раза 
только 15 человек. 

Правая рука С. Завального— бухгал- 
тер П. Коваленко. Как он стоит на стра- 
же финансовой дисциплины, видно из та- 
кого факта. Каждый инструктор получает 
на приобретение бензина наличные день- 
ги, не представляя никаких счетов на их 
расходование. Где и как заправляются 
автомобили то'пливом — неизвестно. Спи- 
сывается бензин, разумеется, по прой- 
денному километражу. Однако спидо- 
метры ни на одном автомобиле не рабо- 
тают; инструктор проставляет километ- 
раж в путевых листах на глазок. 

В путевой лист записывается, скажем, 
2 часа практического вождения, а в гра- 
фе «расстояние» выводится — 100 ки- 
лометров пробега. Известно, что сред- 
няя скорость учебного автомобиля — 
15 километров в час. В Луцке движение 
автомобилей практичесии возможно со 
скоростью не более 30 километров в час. 
Откуда же берутся цифры 50 — 60 км? 
Они придуманы для того, чтобы списать 
бензин. Списать такими же незаконными 
путями, какими он и приобретается. 

Щедрость работников клуба просто не 
имеет предела. Нам попалось на глаза 
несколько трудовых соглашений с «част- 
ными лицами» на ремонт автомобилей 
клуба. К ним нет ни дефектных ведомо- 
стей, ни калькуляций. Мелькают лишь 
двухзначные и даже трехзначные циф- 
ры денежных расходов. 

Где эти «частные лица» достают дефи- 
цитные запасные части, почему им вы- 
плачены именно те суммы, которые ука- 
заны в трудовых соглашениях, наконец, 
кто разрешил такую практику, знает 
лишь тов. Завальный. Дело дошло до 
того, что даже со штатным работником, 
инструктором тов. Крась было заключе- 
но трудовое соглашение на ремонт за- 
крепленного за ним учебного автомоби- 
ля и выплачено из кассы клуба свыше 
60 рублей. 

Пожалуй, хватит примеров. Ясно, что 
никакого контроля за хозяйственной, 
учебной и финансовой деятельностью 
клуба со стороны горкома ДОСААФ не 
существует. Неприглядна позиция и об- 
кома ДОСААФ, у которого под боком 
происходит все, описанное нами. Зако- 
номерен вопрос: не пора ли привлечь к 
строгой ответственности людей, вставших 
на путь администрирования, бесхозяйст- 
венности и растранжиривания средств, 
пренебрегающих мнением общественно- 
сти? 

Г. ЗИНГЕР, 
наш спец. корр. 

г. Луцк 
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О своив в первом полугодии 1962 года 
производство мотоциклов ЕС- 175, 
ЕС-250 и-ЁС-300 (см. «За рулемэ Л(е 3 
за 1962 год)і народное прсдприлтие в 
Цшопау (ГДР) недавно, выпустило первую 
серию новых мотоциклов ЁС-125/150. Оки 
явились последним звеном в типовом ря- 
де ЕС, созданием коллективом предприя- 
тия. Новые мотоциклы заменят широко 
известный МЦ-125/3, возможности модер- 
низации которого уже исчерпаны. 

Конструкция ходовой части ЕС-125/150 
имеет много общего о описанными ранее 
моделями данного типового ряда. Приме- 
нение штампованной рамы вместо труб- 
чатой дало здесь, помимо уменьшения 
веса, большие преимущества "в производ- 
стве: соединение обеих частей рамы осу- 
ществляется не многоточечной сваркой, 
как обычно, а фальцовкой, что значи- 
тельно повышает сопіютивление перека- 
шиванию. В отличие от других машин 
ЕС передняя стойка и опора седла мото- 
цикла класса 125 смЗ изготовляются и 
кокилях из специального сплава (элект- 
рона). При этом опора седла состав- 
ляет одновременно главную часть заднего 
крыла, на котором установлен большой 
стоп-сигнал. Элементы привода тормозов 
заднего и переднего колес заключены в 
закрытый кояѵ^, что полностью Устра- 
няет загрязнение н примерзание боуде- 
новского троса, а также тормозных ры- 
чагов. ^ 

Подвеска переднего колеса осущест- 
вляется с помощью двух амортизацион- 
ных стоек и гидравлических амортп.чато- 
ров двойного действия: максимальный 
прогиб рессоры равен 150 мм. Для под- 
вески заднего колеса также применены 
две амортизационные стойки, характер- 
ные для типового ряда ЕС, однако они 
значительно короче. Прогиб рессоры 
колеса — 100 мм. Размер колес 

о,о0— — 18. 

Картер цепн выпо.чнен из пластмассы 
с таким расчетом, чтобы при разрыве 
цепи он разламывался. Благодаря этому 
полностью исключается возможность за- 
стопоривания заднего колеса. Под левой 
облицовкой размещается электрообору- 
дование (катушка зажигания, регулятор, 
предохранители и аішумулятор емкостью 
12 ампер-часов), к которому обеспечен 
удобный доступ. Кроме того, здесь есть 
место для крепления запасной камеры и 
пластмассового мешочка. Правая обли- 
цовка выполнена в виде глушителя шу- 



мов всасывания и может использоваться 
для хранения инструмента. Свежий воз- 
дух засасывается сверху и проходит че- 
рез сменный фильтр-патрон. Глушитель 
шума всасывания связан с карбюратором 
резиновым коленом, в которое входит 
также вентиляционный шланг освети- 
тельного генератора. 

Корпус фары выполнен как бы заодно 
с топливным баком, который лежит на 
двух резиновых опорах. Мотоцикл снаб- 
мсен фарой асимметричного света, умень- 
шающей ослепление водителей встреч- 
ных машин. 

На мотоцикле устанавливается двига- 
тель в двух вариантах — с рабочим объе- 
мом цилиндра 125 см» и 150 см®. Онн 
частично унифицированы и отличаются 
Друг от друга лишь размерами цилинд- 
ров, поршней, головок цилиндров, а так- 
же карбюратора.ми. По сравнению с дви- 
гателями МЦ- 125/3 новые двигатели под- 
верглись коренным изменениям, главным 
образом в целях повышения устой- 
чивости в работе н износостойкости, а 
также уменьшения расхода топлива, мас- 
ла и шумов всасывания и выхлопа. Пол- 
ностью изменена конструкция коленча- 
того вала двигателя. Он имеет игольча- 
тый шатунный подшипник с сепарато- 
ром. Коренные подшипники смазываются 
трансмиссионным маслом, поступающим 
из картера сцепления, а не смесью топ- 
лива и масла, как раньше. Сальники ко- 
ленчатого вала сидят при этом прямо на 
кулачных дисках (со стороны генератора 
лредуслютрен, разумеется, еще один 
виешнни сальник). Все это повысило срок 
службы двигателя до 50 000 км пробега 
мотоцикла. Кулачные диски выполнены 
полыми, причем уравнительные отвер- 
стия закрыты пластмассовыми пробками 
для повышения степени сжатия. 

® двигателях типового 
ряда ЕС биметаллические цилиндры, от- 
личающиеся высокой теплостойкостью 
получили в новой конструкции свое 
дальнейшее развитие. Чугунные гильзы 
цилиндров здесь ие только «облиты» 
алюминиевыми цилиндрами, но и обра- 
зуют благодаря применению специаль- 
ной технологии биметаллический сплав 
что обеспечивает хороший отвод тепла и 
позволяет уменьшить зазоры между 
поршнем и цилиндром до 0.03 мм. 

Улучшение формы камеры сгорания и 
концентрическое уменьшение ее объема 
позволили повысить степень сжатия дви- 
гателя до 9 : 1. 

Наряду с названными конструктивны- 
ми изменениями повышеішю крутящего 
момента и мощности двигателя способст- 
вовала точная подгонка впускных и вы- 
пускных сечений, причем особенно важ- 
ную роль здесь сыграло введение глуши- 
теля шума выхлопа с длинным входным 
конусом. 

Новый двигатель с рабочим объемом 
цилиндра 125 см® развивает мощность 
0,5 л. с. при 5500 об/мин. и имеет макси- 
’ФУТШЦИЙ момент Х.Ю кгм при 

сравнению с моделью 
МЦ-120/3 прирост мощности составляет 
Л л. с., а крутящий момент возрос почти 
на Іо процентов. Двигатель второго ва- 
рианта (с рабочим объемом 150 смЗ) раз- 
вивает мощность 10 л. с. при том же чис- 
ле оборотов и имеет максн.мальный кру- 
тящий момент 1,35 кгм. Сечение диффу- 
зора в карбюраторе, устанавливаемом на 
двигателе 125 см®, равно 22 мм, а на дви- 
гат^е второго варианта — 24 мм. Оба 
карбюі:жтора снабжены воздушной за- 
слонкой для облегчения запуска. 

Повышение мощности двигателя при 
уменьшеиии общего веса мотоцикла по- 
влекло за собой значительное улучшение 
динами«№скюс качеств машины. В мото- 
цикле ЕС-125 соотношение веса и мощ- 
ности равно 13.2 кг/л. с., а в ЕС-150 
еще лучше — 11,2 кг/л. с. 

Если для разгона до скорости 40 км/час 
мотоциклу МЦ- 125/3 требовалось 5 се- 
кунд. то новые машины за то же время 
достигают скорости соответственно 
50 км/час и 53 км/час. а через 10 секунд 
после трогщшя с места развивают ско- 
рость 65 и 70 км/час. Максимальная ско- 
рость обоих мотоциклов — 90—95 км/час. 
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Время. 

(«Крафтфарцойг-техник». 1962. № 10 ). 

АВТОМАТИЧЕСКАЯ 
ТРАНСМИССИЯ «РЕНО» 

Н а заводе Рено (Франция) закончены 
испытания новой автоматической 
трансмиссии, которая будет устанав- 
ливаться в 1963 году на некоторые мо- 
дели выпускаемых заводом легковых ав- 
томобилей. 

Конструктивная схема этой трансмис- 
сии существенно отличается от извест- 
ных до сих пор конструкции автомати- 
ческих передач. Она состоит из электро- 
магнитного металлопорошкового сцепле- 
ния и нормальной, полностью синхрони- 
зированной трехступенчатой коробки 
передач, которая управляется э.чектрон- 
ным командным прибором н имеет 
электрический привод. Водитель сохра- 
няет при этом известный контроль над 
процессами переключения передач. 

Действие автоматического электромаг- 
нитного сцепления обеспечивает посте- 
пенное включение передачи, как в клас- 
сическом фрикционном сідеплеиин. Во 
включенном положении не бывает про- 
скальзывания и, следовательно, потерь 
мощности. Электрическая автоматика 
сцепления не требует никакого ухода. 

Все необходимые операции по пере- 
ключению передач обеспечиваются 
электронным управлением и электриче- 
ским приводом коробки. Водитель воз- 
действует при этом следующим образом 
на пять клавиш, расположенных на дос- 
ке приборов. Перед началом движения, 
водитель может включить на выбор кла- 
вишу холостого хода, клавишу движения 
вперед с автоматическим переключением 
либо клавишу движения назад При по- 
явлении во время движения особых ус- 
ловий (уклоны, п-чохая дорога и т. д) 
может быть выключена третья передача 
или даже вторая и третья передачи, 
то есть включаться сможет только пер- 
вая передача (либо первая и вторая) 

В положении включенной автоматики 
коробка передач автоматически пере- 
ключается как при ускорении, так и при 
замедлении автомобиля. Электронное уп- 
равление как бы «чувствует» при этом 
скорость движения и. реагируя на поло- 
жение дросселя карбюратора, соответст- 
венно переключает передачи в коробке 
с помощью электромотора, причем при- 
водится в действие также и сцепление 
На режиме средних скоростей может, 
иапример. при резком нажатии на пе- 
даль газа осуществляться переключение 
с третьей передачи на вторую (для об- 
гона). а при сбрасыванни газа снова 
включается третья передача. 

Д.ЛЯ своего безотказного действия ко- 
робка требует наличия синхронизаторов 
на всех передачах. Среди выпускаемых 
сейчас автомобклей Рено лишь трехсту- 
пенчатая коробка передач малолитраж- 
ного «Дофина» синхронизирована пол- 
ностью, а четырехступекчатые коробки 
устанавливаемые на других моделях за- 


Рис- 1. Установка избирателя пере- 
дач на автомобиле Рено, модель «Дофин». 
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Рис. 2. Схема действия автоматиче- 
ской трансмиссии Рено. 

РОДОВ Рено, имеют синхронизаторы не 
на всех передачах, В связи с этим сле- 
дует ожидать установки новой автомати- 
ческой передачи прежде всего на автомо- 
биле «Дофин». Это объясняется еще н 
тем. что комбинация нормальной транс- 
миссии со сцеплением и полностью син- 
хронизированной коробкой передач, 
имеющей электронно-управляемую и 
электрически приводимую автоматику, 
особенно выгодна для небольших авто- 
мобилей. поскольку в этом случае устра- 
няются неизбежные при гидравлических 
трансформаторах потерн мощности п по- 
являются возможности более полно ис- 
пользовать широкие диапазоны оборотов 
современных двигателей. 

На рис. 1 показано устройство и уста- 
новка избирателя передач, где 1 — дат- 
чик чис.ча оборотов от спидометра к 
электронному прибору управления, 2 — 
электромагнит для выбора вилки пере- 
ключения соответственно «решению» из- 
бирателя передач и 3 — электромотор, 
осуществляющей передвижение муфт и 
включение передач. 

Действие автоматической трансмиссии 
Рейс легко уяснить из приводимой здесь 
схемы на рис. 2. Клавиши получают со- 
ответствующий «приказ» от водителя пе- 
ред началом движения (1). Электронный 
прибор управления «решает», когда ие- 
обходнмо осуществить переключение 
передачи <1а). Реле передает приказания 
клавиш и прибора управления на редук- 
тор числа оборотов, на сцепление и иа 
избиратель передач (16), Редуктор числа 
оборотов снижает их щж выключении 
сцепления (2). Электрическое магннтяо- 
поснпиевое сцепление выключается (3), а 
избиратель определяет нужную передачу 
и осуществляет переключение с помощью 
электромотора (4). Автоматическое сцеп- 
ление включается (5). и редуктор разре- 
шает вновь увеличить обороты (6). 



Рис. 3. Схема устройства трансмис- 
сии: 

1. клавиши иа щитке пщіборов; 2. 
электронный прибор управления; 3. пе- 
даль газа, положение которой влияет на 
электронный прибор управления; 4. дат- 
чик скорости автомобиля (здесь на оси 
ведущего колеса); 5. электрическое уп- 
равлеиие сцеплением; 6. электромагнит- 
ное порошковое сцепление; 7. мотор 
электрического включения коробки пере- 
дач; 8. коробка передач: 9. двигате.чь. 

(«Л’отомобиль», 1982. № 10). 


Ч емішонат мира по шоссейно-кольце- 

■ вым гонкам в 1962 году включал 11 
состязаний на традиционных трассах в 
разных странах. Особенно острой была 
борьба в классах 50 смЗ (он был впервые 
включен в программу чемпионата) и 
125 см3, и это вполне естественно: в по- 
следние годы легкие машины составляют 
основную долю массового мотоциклетно- 
го производства, и спортивные достиже- 
ния в этих классах представляют для за- 
водов большой интерес как с точки зре- 
ния рекламы своей продукции, так и 
проверки технических усовершенствова- 
ний. 

Как и в 1961 году, гонки прошли в 
упорной борьбе между европейскими и 
японскими фирмами, причем последние 
конкурировали уже в четырех классах 
мотоциклов-одиночек — от 50 до 350 см*. 

В классе 50 см» основными соперника- 
ми были фирмы «Сузуки». «Хонда» (Япо- 
ния) и «Крейдлер» (ФРГ). На мотоцикле 
«Хонда» установлен четырехтактный че- 
тырехклапанный двигатель с двумя 
верхними распределительными валами, а 
его конкуренты — мотоциклы «Крейдлер» 
и «Сузуки» — снабжены двухтактными 
двигателями. Литровая мощность лучших 
двигателей класса 50 см» достигает 200 
л. с./л (см. таблицу). На большинстве 
этапов чемпионата первые места замяли 
машины с двухтактными двигателями. 

По скоростным качествам «Сузуки» и 
«Крейдлер» приблизительно равноценны 
и очень незначительно превосходят 
«Хонду». Поэтому исход гонок обычно 
определялся не качеством машин, а ис- 
кусством гонщиков. 

Почти все современные гоночные дви- 
гатели двухтактного типа изготовлены с 
учетом конструктивных принципов, внед- 
ренных в мотоциклетную технику заво- 
дом МЦ (ГДР). В частности, двигатель 
«Сузуки» представляет собой уменьшен- 
ную копню гоночного двигателя МЦ 
125 см3. Впуск горючей смеси на «Сузу- 
кн» регулируется ві>ащающимся диско- 
вым золотником, а на «Крейдлере» пре- 
дусмотрено два таких золотника (с обеих 
сторон картера) и два карбюратора. 

Высокооборотные двигатели класса 
50 см3 имеют, однако, узкий диапазон ра- 
бочих чисел оборотов. В связи с этим для 
лучшего использования мощности при- 
меняются многоступедчатые коробки пе- 
редач: на «Сузуки» — 8-ступенчатая, на 
«Хонде» — в-. 8- и Ю-счупенчатые, а на 
«Крейдлере» — последовательно соеди- 
ненные 4-ступенчатая и 3-ступенчатая 
коробки передач, обржзующие 12 переда- 
точных отношений. Вес мотоциклов клас- 
са 50 см* колеблется в пределах 50 — 
60 кг. Во время гонок двигатели мото- 
циклов этого класса почти иепрюрывно 
работают на максимальных оборотах. 
Тем ие менее они оказались весьма на- 


дежными; из-за неисправностей здесь 
сошло меньше гонщиков, чем в других 
классах. 

«Сузуки» — первый мотоцикл с двух- 
тактным двигателем, показавший луч- 
ший результат в чемпионате мира. 

В классе 125 см> выявилось превос- 
ходство четырехтактной «Хонды». Ее 
главными конкурентами следует считать 
мотоциклы с двухтактными двигателями 
«Сузуки», ВМС (Англия) и особенно МЦ. 

К сожалению, гонщики народного пред- 
приятия ГДР. выпускающего мотоциклы 
МЦ. не смогли выступить в большей 
части гонок чемпионата, так как им бы- 
ло отказано в выдаче въездных виз 
Против такой дискримннащш и наруше- 
ния традиционных контактов между 
спортивными организациями, объединяе- 
мыми ФИМ, энергично протестовала прес- 
са не только в странах народной демо- 
кратии. но и в капита-листических госу- 
дарствах. Есть все основания предпола- 
гать, что участие мотоциклов МЦ клас- 
са 125 см3 могло бы изменить .результа- 
ты многих соревнований чемпионата. 

Гоночные мотоциклы «Хоида-125» с 
двухцилиндровыми восьмиклапанными 
двигателями отличаются от своих конку- 
рентов главным образом более высокой 
надежностью, а не мощностными показа- 
телями. 

В гонках класса 250 смз по суммарно- 
му зачету иа первое место также вышел 
гоночный мотоцикл «Хонда» с четырех- 
циливдровым двигателем, расположен- 
ным поперек рамы. Для управления кла- 
панами (их по четыре иа каждом цилинд- 
ре) служат два верхних распределитель- 
ных вала. 

Соревнования в классе 250 см* в из- 
вестной мере потеряли остроту н при- 
влекли меньше участников, чем раньше. 
Это, вероятно, можно объяснить прошло- 
годними успехами фирмы «Хонда»: ие 
только любители, но и некоторые фирмы 
посчитали себя недостаточно подготов- 
ленными. чтобы соперничать с «Хондой». 
На деле же эти мотоциклы оказались не 
столь уж бесспорными претендентами на 
победу: они нередко выходили из строя. 
И в этом классе наиболее сильным со- 
перником для них мог бы стать гоноч- 
ный мотоцикл МЦ. Недаром в розыгрыше 
Большого приза ГДР он отстал от своего 
японского конкурента, занявшего первое 
место, всего лишь на 0.2 сек. 

После 1957 года, когда многие мото- 
циклетные заводы отказались от участия 
в чемпионате мира, соперничество фирм 
в классах 350 и 500 см* резко уменьши- 
лось. В последнее время первенство при- 
надлежало итальянской фирме МВ, но в 
1961 и 1962 гощіі ей оказали серьезное 
сопротивление гонщики заводов «Ява» 
(ЧССР) и «Бианки» (Италия). Основную 
массу участников в этом классе состав- 


ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ СОВРЕМЕННЫХ МОТОЦИКЛЕТНЫХ 
ДВИГАТЕЛЕЙ ГОНОЧНОГО ТИПА 


Рабочий 


Марка 

Страна 

объем, 

см* 

МЦ 

ГДР 

50 

«Крейдлер» 

ФРГ 

50 

«Хонда» 

Япония 

50 

«Сузуки» 

Япония 

50 

МЦ 

ГДР 

125 

«Хонда» 

Япония 

125 

«Сузуки» 

Япония 

125 

ЕМС 

Англия 

125 

МЦ 

ГДР 

250 

ЦКЭБ 

СССР 

250 

«Хонда» 

Япония 

250 

«Сузуки» 

Япония 

250 

«Морини» 

Италия 

250 

«Хонда» 

Япония 

340 

«Ява» 

ЧССР 

350 

ЦКЭБ 

СССР 

350 

АЖС 

Англия 

350 

«Матчлесс» 

Англия 

500 

ИМЗ 

СССР 

500 


__ „ Литровая 

Число Мош- Число иош- 

ЦИЛИНД- ность. оборотов НОСТЬ. 
ров л. с. в минуту Д (. /д 


2 

2 

4 

2 

2 

4 

2 

2 

2 

4 

4 

2 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 


10 

10 

9.5 

10 

25 

24 

22 

24 

45 

42 
48 
44 
86 
54 

50 

51 

43 
53 
51 


12000 

12000 

14000 

11500 

10800 

14000 

10800 

10000 

10000 

10800 

14000 

10800 

10500 

12500 

10500 

11200 

7800 

7200 

8000 


200 

200 

190 

200 

200 

192 

176 

192 

180 

163 

184 

176 

144 
159 
143 

145 
123 
106 
102 
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Гоночный мотоцикл «Крейдлер» клас- 
са 50 см3 (обтекатель снят>. 



Двухтактный двигатель гоночного мо- 
тоцикла «Сузуки» класса 50 смз. 


лялн спортсмены, стартовавшие на анг- 
лийских мотоциклах АЖС. «Нортон» и 
«Матчлесс» с одноцилиндровыми двига- 
телями. 

Довольствуясь победами над серийны- 
ми гоночными мотоциклами английского 
производства, фирма МВ уже долгое 
время не усовершенствует свои машины, 
выпущенные в очень ограниченном коли- 
честве. К тему же эти мотоциклы обна- 
руживают признаки износа, и надеж- 
ность их поэтому заметно понизилась. В 
результате МВ проиграли первенство 
мира в классе 350 см* гоночным мото- 
циклам «Хонда» с четырехцнлиндровыми 
двигателями, рабочий объем которых в 
течение сезона был - увеличен с 285 до 
340 см^ (в остальном они аналогичны мо- 
тоциклу класса 250 см“). 

На одном из этапов минувшего первен- 
ства мира (в ГДР) впервые стартовали 
советские гонщики. Они успешно дебю- 
тировали в двух классах — 250 н 350 см». 
Н Севостьянов занял два призовых ме- 
ста. 

Как и следовало ожидать, фирме МВ 
удалось сохранить за собой первенство 
в классе 500 см®, в котором заводской 
конкурендан нет. 

Среди мотоциклов 500 см® с коляска- 
ми в девятый раз подряд лучшие резуль- 
таты были показаны на БМВ, но и в 
этом классе фирменной конкуренции 
нет. а завод БМВ только оказывает по- 
мощь некоторым спортсменам. Эти го- 
ночные мотоциклы, как и прежде, имеют 
двухцилиндровые оппознтные двигатели 
и карданные передачи; на всех осталь- 
ных мотоциклах, представленных в чем- 
пионате мира, применяется цепная пере- 
дача. 

Чемпионами ми,ра сталн в классе 50 см® 
Э. Дегиер («Сузуки»), 125 см» — Л. Таве- 
рн («Хонда»): 250 и 350 см» — Д. Редмаи 
(«Хонда»); 500 см» — М. Хейлвуд (МВ). 
500 см» с коляской — М. Дойбель (БМВ). 

В заключение приведем некоторые све- 
дения о максимальных скоростях. Во 
время гонки на Большой приз Голландии 
засекалось время прохождения мерного 
участка некоторыми гоночными мото- ' 
циклами. Вот результаты замеров (ско- і 
ростъ в км/час): «Сузуки» 50 см® — 145, , 
«Сузуки» и «Хонда» 125 см® — 180, ЕМС ' 
125 см» — 176, «Хонда» 250 см» — 196. ■ 
«Морини» 250 см» — 196, «Хонда» 285 см» — ! 
207. МВ 350 см» — 202, «Бианки» и «Ява» і 
350 см» — 200, «Нортон» и АЖС 350 см»— ; 
190, «Нортон» 500 см» — 209, БМВ 500 см» 
с коляской — 193. Надо иметь в виду, что 
в условиях шоссейной кольцевой гонки I 
не удается точно определить макснмаль- I 
ные скорости, и эти данные применяют- 1 
ся лишь для сравнения. 

Итоги чемпионата мира 1962 года до- 
статочно убедительно свидетельствуют о 
том. что возможности повышения дина- 
мических качеств гоночных мотоциклов 
всех классов еще не исчерпаны. Особый 
практический интерес для промышл«н- 
ностн представляет дальнейшее развитие 
мотоциклов с двигателями небольшого 
рабочего объема. 

В. БЕКМАН 
судья всесоюзной категории. 


11а 1С€Иіг^?^госс(^с 


ФИМ 


Б. ГРАММ, 
делегат конгресса 


О чередной конгресс Междуна- 
родной мотоциклетной феде- 
рации (ФИМ) состоялся в 
Брюсселе. В работе его участ- 
вовали делегаты 31 страны. К большо- 
му сожалению, на конгресс не смогла 
прибыть делегация ГДР: объединенная 
администрация стран, входящих в 
НАТО, не выдала въездных виз пред- 
ставителям демократической Германии. 

Советская делегация вновь обратила 
внимание конгресса на эту недопусти- 
мую дискриминацию. Как известно, де- 
легаты ГДР не смогли участвовать в 
работе конгресса ФИМ в Париже, а 
гонщики ГДР были лишены возможно- 
сти стартовать в шестидневках ФИМ 
и в ряде соревнований на первенство 
мира. Конгресс специально рассмот- 
рел предложение ЦАМК СССР о необ- 
ходимости принять меры к недопу- 
щению дискриминации в спорте. Как 
сообщил президент ФИМ П. Нортье, 

I руководство мотоциклетной -федерации 
, вместе с другими международными 
1 спортивными объединениями обрати- 
' лось в ООН и к правительствам ряда 
‘ стран с просьбой устранить барьеры в 
' международном спорте. 

По предложению советской делега- 
ции конгресс ФИМ принял решение, в 
котором говорится, что он поддержи- 
вает заявление Олимпийского комитета 
о недопустимости политического вме- 
шательства в спортивное движение, в 
результате которого спортсмены лиша- 
ются права участвовать в международ- 
ных соревнованиях. 

Большое место в работе конгресса 
занял вопрос о спортивном календаре 
1963 года. По установившейся традиции, 
ежегодно проводится более сорока 
официальных соревнований ФИМ и 
этапов чемпионатов мира, в том числе 
1 1 шоссейно-кольцевых мотогонок и 
30 мотокроссов. На 1963 год места и 
сроки их уже были согласованы с на- 
циональными федерациями. Но выясни- 
лось, что часть трасс проложена в стра- 
нах, правительства которых проводят 
дискриминацию, а откладывать утверж- 
дение календаря до следующего кон- 
гресса невозможно. Поэтому централь- 
ному бюро ФИМ было поручено раз- 
работать к очередному конгрессу кон- 
кретные меры по реализации принципа, 
провозглашенного Международным 
олимпийским комитетом, — все спор- 
тивные деятели могут свободно прини- 
мать участие в спортивных соревнова- 
ниях и конгрессах. 

Уже в 1963 году значительно больше 
официальных соревнований и чемпио- 
натов ФИМ будет проводиться в стра- 
нах социалистического лагеря, а также 
в Финляндии, Швеции, Австрии и 
Швейцарии. 


Отрадно отметить, что местом круп- 
нейших международных командных со- 
ревнований — шестидневки ФИМ — из- 
брана Чехословакия. Важнейшие мото- 
циклетные ралли будут проведены в 
Югославии. Ряд этапов первенства мира 
по^ мотокроссу состоится в СССР, Чехо- 
словакии, ГДР, Польше, Финляндии, 
Швеции, Швейцарии и Австрии. 

Осенний конгресс ФИМ 1963 года 
намечено провести в Лондоне; при этом 
английские делегаты дали официаль- 
ное заверение, что представителям всех 
национальных федераций будет обеспе- 
чен въезд в Англию. Весенний конгресс 
1963 года состоится в Люксембурге, а 
весенний конгресс 1964 года — в Че- 
хословакии. 

Большая часть плана международных 
соревнований по мотоспорту приходит- 
ся на Советский Союз. Один из этапов 
чемпионата мира по мотокроссу на мо- 
тоциклах класса 250 см® состоится в 
Москве 14 июля, другой этап, в классе 
500 см®, — 30 июня во /Ь>вове. 

По предложению ЦАМК СССР, кон- 
гресс утвердил с 1963 года розыгрыш 
Кубка ФИМ по мотогонкам на льду. Эти 
соревнования будут проведены в фев- 
рале — марте в Швеции, Финляндии и 
СССР (Москва, Ленинград, Уфа, Сала- 
ват). 

Этапы личного и командного чемпио- 
натов мира по мотогонкам на гаревой 
дорожке состоятся в мае — июле в Уфе 
и во Львове. Кроме того, в календарь 
ФИМ на 1963 год включено много това- 
рищеских международных соревнований 
по мотокроссу, гонкам на льду и гаре- 
вой дорожке, шоссейно-кольцевым гон- 
кам (в Риге, Таллине, Ленинграде, Ново- 
сибирске, Свердловске, Омске, Кеме- 
рове, Уфе, Салавате, ІЪвове и Ровно). 

На конгрессе состоялись выборы чле- 
нов постоянных комиссий ФИМ. В меж- 
дународную туристическую комиссию 
от Советского Союза избран 
Б. Трамм, в техническую комиссию — 
В. Рогожин. 

Туристическая комиссия ФИМ обсу- 
дила итоги ралли, проведенных в 1962 
году в европейских странах. Комиссия 
отметила большую пользу, которую при- 
носит мотоциклистам участие в ралли, 
особенно для освоения техники, закреп- 
ления и расширения навыков езды и 
знаний международных правил движе- 
ния транспорта. Этті соревнования спо- 
собствуют расширению международных 
спортивных связей. 

Моторалли ФИМ 1962 года было про- 
ведено в Вене. В нем стартовало 567 
гонщиков из Италии, Швейцарии, Фран- 
ции, Бельгии, Англии, Люксембурга, 
Монако и других стран. Первое место в 
национальном зачете заняли итальянцы. 
Первый приз за наибольшее расстояние 
до Вены завоевал англичанин, прошед- 
ший 1635 км. 

Для ралли ФИМ 1963 года установле- 
ны командные и личные призы за наи- 
большую протяженность пробега, за 
большее число участников от страны И 
клубов, прохождение крупных населен- 
ных пунктов, преодоление горных 
трасс, за участие женщин, за лучшее 
фигурное вождение. С 1963 года вво- 
дится награждение победителей мото- 
ралли специальными дипломами ФИМ. 
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л. АФАНАСЬЕВ, 
делегат конгресса, 
член Комитета ФИА 


В конце прошлого года в Пари* 
же состоялся очередной кон- 
гресс Международной Автомо- 
бильной Федерации (ФИА). На 
его заседаниях присутствовала делегация 
Федерации автомобильного спорта 
(ФАС) СССР. 

Конгресс избрал руководящие и рабо- 
чие органы ФИА. Согласно уставу Фе- 
дерации, каждый год руководящий ор- 
ган (Комитет) обновляется на одну треть, 
а члены всех комиссий (спортивной, тех- 
нической, туризма, движения на дорогах 
и таможенной) и апелляционного суда 
выбираются заново. 

Представителей ФАС СССР избрали в 
руководящий Комитет (Л. Афанасьев), в 
спортивную (Л. Афанасьев и В. Мар- 
жецкий) и техническую (А. Сабинин н 
А. Йпатенко) комиссии. 

Главным содержанием деятельности 
конгресса являлась работа его комис- 
сий. Они решили многие важные вопро- 
сы дальнейшего развития автомобиль- 
ного спорта. 

Спортивная комиссия, например, раз- 
работала календарь соревнований 1963 
года и условия чемпионатов мира и Ев- 
ропы. Ряд вопросов, касающихся разви- 
тия автомобильного спорта в дальней- 
ший период, было решено рассмотреть 
на следующих заседаниях, одно из ко- 
торых (в мае 1963 года) предполагается 
провести в Москве. Комиссия установи- 
ла на 1963 год две категории прототи- 
пов — автомобилей, выпущенных в 
одиночных экземплярах как образцы 
будущих лет; первая категория — без 
ограничения рабочего объема двигате- 
лей и вторая — с двигателями, рабочий 
объем которых не превышает 3,0 л. 

Были уточнены условия международ- 
ного чемпионата для автомобилей типа 
«грандтуризм». 

Подкомиссия по ралли предложила 
проект новых правил проведения чем- 
пионата, но они не были одобрены. Ре- 
шено вновь рассмотреть их при утверж- 
дении условий чемпионата 1964 года. 

Комиссия заслушала информационные 
доклады об автомобильном спорте в 
СССР и Японии. 

Техническая комиссия определила раз- 
меры впускного трубопровода для авто- 
мобилей формулы «юниор». Для умень- 
шения диаметра может бьпь поставлена 
дроссельная шайЬа толщиной не менее 
3 мм между фланцами крепления кар- 
бюратора к впускному трубопроводу. 
Диаметр проходного сечения этой шай- 
бы не должен превышать 40 мм для 
двигателей с рабочим объемом 11(Ю см 
и 38 мм для двигателей с рабочим объ- 


емом 1000 см^. Были рассмотрены также 
вопросы, связанные с применением и 
испытанием ремней безопасности, выбо- 
ром цвета сигналов поворота, обсужде- 
ны методы борьбы с загрязнением ат- 
мосферы отработавшими газами авто- 
мобилей. 

Комиссия по движению на дорогах 
уделила большое внимание развитию 
дорожного строительства, привлечению 
средств для этой цели, совместному уча- 
стию в нем нескольких стран. 

Автомобильные клубы Австрии, Швей- 
царии, Югославии, Франции и ФРГ, наі 
пример, предпринимают активные дей- 
ствия для обеспечения строительства до- 
роги «Север — Юг» через Альпы. Она 
должна сыграть большую роль в разви- 
тии автомобильного туризма во всех 
этих странах. Предполагается, что доро- 
га будет иметь благоустроенные пло- 
щадки для отдыха, стоянки для авто- 
мобилей, мотели и кемпинги, заправоч- 
ные станции, кафе. 

Комиссия посвятила много времени 
вопросам безопасности движения. Она 
считает, что каждый член автомобиль- 
ного клуба обязан представлять мате- 
риалы относительно опасных мест, пра- 
вильности расстановки дорожных знаков 
и разметки дорог, по которым он пу- 
тешествовал в данном сезоне. Тем са- 
мым он внесет свой вклад в дело без- 
опасности движения. 

Была подчеркнута необходимость как 
можно шире популяризировать методы 
оказания первой помощи при авариях и 
катастрофах. Клубы должны издавать 
брошюры и проводить занятия со свои- 
ми членами по этой тематике. 

Туристическая комиссия посвятила 
свои заседания в основном улучшению 
условий пребывания членов клубов в 
других странах при туристских поездках. 

Комиссия признала необходимым уста- 
новить тесные контакты с АИТ (Между- 
народная ассоциация туристов) с тем, 
чтобы вся туристическая документация 
ФИА и АИТ была общей. 

Плодотворно работала Генеральная 
ассамблея конгресса. Она обсудила дея- 
тельность ФИА за истекший год, приня- 
ла в члены Федерации клуб автомобиль- 
ного туризма Болгарии, одобрила про- 
ект соглашения между ФИА и ФИМ, 
определила место и время следующих 
конгрессов. По предложению делегата 
Польской Народной Республики решено 
провести весенний конгресс 1964 года в 
Варшаве. 

Делегация ФАС СССР внесла на об- 
суждение Генеральной ассамблеи мемо- 
рандум Олимпийского комитета «О по- 
литическом невмешательстве в спорт». 
Ассамблея единогласно одобрила мемо- 
рандум и приняла соответствующую ре- 
золюцию. 

Каким же будет спортивный кален- 
дарь ФИА 1963 года? В него включены 
85 международных шоссейно-кольцевых 
и горных гонок, в том числе входящие в 
мировые и европейские чемпионаты, 86 
международных ралли и 136 различных 
скоростных национальных соревнований 
с приглашением иностранных спортсме- 
нов; всего состоится 307 состязаний. 

В чемпионат мира, который прово- 
дится по старым правилам на автомо- 
билях I формулы (до 1 500 см®), входят 
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соревнования на Большие призы Европы 
(Монако, 25 — 26 мая), Бельгии (9 нюня), 
Голландии (23 июня), автомобильного 
клуба Франции (30 июня), Англии (20 
июля), ФРГ (4 августа), Италии (8 сентяб- 
ря) и США (6 октября). 

Международный чемпионат конструк- 
торов (условия его см. «За рулем» № 9, 
1962 г.), который разыгрывается для 
трех категорий автомобилей типа 
«грандтуризм», включает в себя 15 со- 
стязаний. Помимо шоссейно-кольцевых 
гонок, сюда относятся три горные гонки. 

В розыгрыше трофея ФИА для пер- 
вой категории прототипов результаты 
будут определяться в трех соревнова- 
ниях — 12-часовых гонках в Себринге, 
24-часовых гонках в Ле-Мане и гонках 
на Нюрбургском кольце. Для второй 
категории дополнительно введены со- 
стязания «Тарга-Флорио» и 6-часовые 
гонки в Монце. 

Из соревнований, проводимых в социа- 
листических странах, следует отметить: 
ралли «Вартбург» (12 — 13 октября), гон- 
ки на «юниорах» в Халле — Саале (21 ап- 
реля), на дорожной петле Бернау 
(і9 мая), на «треугольнике» Шлейце 
(і6 июня) и в Дрездене (22 сентяб- 
ря). Большой приз Чехословакии для 
автомобилей типа «грандтуризм», спор- 
тивных и «юниоров» предполагается ра- 
зыграть 25 августа, а Большой приз Бу- 
дапешта для «юниоров» — 9 июня. 

Новое в календаре ФИА — большое 
число международных соревнований на 
экономию бензина. Они будут проведе- 
ны в Швеции (5 — ^9 мая), Австрии (8—10 
мая), Франции (12 — 15 мая и 16 — 17 но- 
ября), Англии (3 — 7 июня), Норвегии 
(7 — 10 июня) и Италии (26 — 29 июня). 

Впервые в истории автомобильного 
спорта разрабатывается календарь меж- 
дународных состязаний на картах. Он 
будет опубликован после его утверж- 
дения спортивной комиссией ФИА. 


По следам 
иеопублииоваиных 
писем 

ИДЯ НАВСТРЕЧУ 
АВТОЛЮБИТЕЛЯМ 

Ч итатели журнала «За рулем» 
тт. Горбач и Белкин из города Перми 
обратились в редакцию с письмом, в ко- 
тором сообщали о затруднениях в эк- 
сплуатации автомобилей и мотоциклов 
из-за малого количества в городе спе- 
циализировсшных автостанций и бензо- 
заправочных пунктов. 

Как сообщил редакции заведующий 
промышленно-транспортным отделом 
горкома КПСС тов. Бурмистров, прини- 
маются меры к улучшению обслужива- 
ния автолюбителей. В частности, в 
1963 году будут введены в эксплуатацию 
три новых бензозаправочных станции. 




ИЗДАТЕЛЬСТВО ДОСААФ 
В 1963 ГОДУ 




И нтерес к технической 
литерат>’ре у нас в 
стране непрерывно воз- 
растает. Как издательство 
ДОСААФ будет удовлетво- 
рять этот ннтеоес в 1963 го- 
ду? Перечислить все. что бу- 
дет издаваться, конечно, не- 
возможно. Однако некоторые 
книги мы назовем. 

В 1963 году издательство 
ДОСААФ выпустит «Сборник 
задач по правилам движения 
автотранспорта^*, написан- 
ный ннженерами-методиста- 
ми Р. Я. Гетмановым. Э, Г. 
Гольденбергом и А. П. Пав- 
ловым. Сборник состоит из 
практических задач по до- 
рожно-сигнальным знака.м, 
мерам безопасности, указа- 
телям, движению при свето- 
форах и регулировщиках. 

Б>дсг выпущено также 
» Учебное пособие по подго- 
товке шоферов второго клас- 
са». составленное инжене- 
Г'ГіМИ-конструкторами А. И. 
Гольдштейном и В. Д. Тара- 
сенковым. Б пособии подроб- 
но рассматриваются устрой- 
ство, регулировка, техниче- 
ское обслуживание наиболее 
распространенных марок 
легковых, грузовых автомо- 
билей и самосвалов. Спе- 
циальный раздел посвящен 
устранению неисправностей 
в автомобилях. Книга хоро- 
шо иллюстрирована. 

А'втолюбители-с^ртсмены 
получат в 1963 году книгу 
инженера ■ ісонсчруктора 
Ю. А. Хальфана «Автоспортс- 
мену-любителю об автомоби- 
ле «Москвича. Автор' рас- 
сматривает наиболее важные 
работы по модернизации ав- 
томобилей «Москвич -407» и 
частично «Москвич-402» пу- 
тем установки на них совре- 
менных и более совершен- 
ных двигателей, узлов и аг- 
регатов. Описываются разбо- 
рочно-сборочные н регулиро- 
вочные работы. Приводятся 
необходимые сведения и ре- 
комендации по форсирова- 
нию двигателей для повыше- 
ния их мощности и отдачи. 

Книга также послужит 
подспорьем спортсменам пРИ 
подготовке к соревнованиям. 

Для инструкторов произ- 
водственного обучения н 
молодых шоферов выпу- 
скается книга К. С. Шестопа- 
лова «Слесарно-монтажные 
работы и техническое обслу- 
живание автомобиля». Весь 
материал дается примени- 
тельно к автомобилям ЗИЛ- 
164. ГАЗ-51А н М-21 «Волга». 
Книга хорошо иллюстриро- 
вана. 

Любители мотоциклетного 
спорта в новом году получат 
две книги. В одной из них 
мастер спорта И. Г. Зотов 
рассказывает о подготовке 
мотоциклов к соревновани- 
ям, дает рекомендации по 
подбору топлива и смазоч- 


ных масел для спортивных 
двигателей. Вторая книга, 
автором ісоторой является 
инженер И. М. Ивков. изла- 
гает методику обучения вож- 
дению мотоцикла, показы- 
вает технику выполнения 
начальных упражнений, со- 
вершенствование навыков 
вождения мотоцикла. Инст- 
рукторам и преподавателям 
кружков и автомотоклубов 
ДОСААФ, безусловно, приго- 
дятся советы автора по об- 
служиванию мотоцикла, 

устранению неисправностей, 
регулировке механизмов и 
приборов в целях обеспече- 
ния безопасности движения. 

Издательство выпустит в 
свет книгу' инженера-конст- 
руктора Г. В. Сеничкина 
«Двигатель в пути». Автор 
приводит общие сведения об 
автомобильных двигателях 
жидкостного и воздушного 
охлаждения и их основных 
параметрах: мощности, сте- 
пени сжатия, удельном рас- 
ходовании топлива, эконо- 
мичности — и другие. Дают- 
ся также полезные советы 
по запуску и прогреву дви- 
гателя, троганию автомоби- 
ля с места, выбору режима 
при различных видах дви- 
жения. Приводятся способы 
устранения неисправностей 
двигателя в пути, даются ре- 
комендации по повышению 
срока его службы. 

В помощь активистам 
ДОСААФ выпускается бро- 
шюра Н. В. Харитоненко «У 
досаафовцев автотранспор- 
та», рассказывающая о пере- 
довом опыте. 

Издательство выпускает 
комплекты учебных плака- 
тов по мотоциклу н автомо- 
билю и их механизмам. Пла- 
каты знакомят с устройст- 
вом мотоцикла и автомоби- 
ля, работой и взаимодейст- 
вием узлов н механизмов. 
Они явятся наглядным посо- 
бием для курсов при обуче- 
нии и совершенствовании 
шоферов и мотоциклистов. 

Кроме того, издательство 
выпустит комплект плакатов 
«Механизмы управѵтсния и 
ходовая часть авто.мобкля». 

Г. ГОНЧАРЕНКО, 
главный редактор 
нэдатепьства ДОСААФ 


ВОДИТЕЛЬ-ОТЛИЧНИК 
ДЕЛИТСЯ ОПЫТОМ 


К аждому приходилось 
наблюдать, как два ав- 
томобиля одной н той 
же марки по-разному пре- 
одолевают трудности в доро- 
ге. Один легко берет подъем, 
а другой — с надрывом, дви- 
гатель еле тянет, словно жа- 
луясь... 

В небольшой брошюре «За 
рулем автомобиля» *, выпу- 
щенной Военнздатом, отлич- 


* Старший сержант 

А. Иванов. За рулем ав- 
томобиля. Военное издатель- 
ство Министерства о^роны 
СССР. М.. 1962, 62 стр. Цена 
8 коп. 


ник боевой и политической 
подготовки старший сержант 
А. В. Иванов рассказывает о 
том. как он обеспечивает 
безаварийную эксплуатацию 
доверенного ему автомобиля. 
За трехлетнюю службу в ар- 
мии водитель не допустил ни 
одной царапины на машине, 
не имел ни одной вынужден- 
ной остановки. 

Опыт А. В. Иванова и его 
товарищей — военных води- 
телей — будет с интересом 
воспринят читателями. 

Разве не интересно узнать, 
как продлить срок службы 
автомобиля ■ — дать ему вто- 
рую жизнь? А как водить 
машину по дорогам с раз- 
личным покрытием, готовить 
ее к рейсу в различных 
условиях местности н пого- 
ды, как обеспечить беспере- 
бойную работу всех агрега- 
тов во время рейса и сбе- 
речь автомобиль? Обо всем 
этом рассказывается в бро- 
шюре. 

Юноша, готовясь вступить 
в ряды воинов Советской Ар- 
мии, получит из брошюры 
много ценных советов. По- 
лезна она и для любителей- 
автомобилистов. 


СО ЗНАНИЕМ ДЕЛА 


С оревнования по фигур- 
ному вождению автомо- 
билей и мотоциклов 
пользуются большой попу- 
лярностью, Особенно широ- 
кое распространение среди 
шоферов профессионалов, 
авто- и мотолюбителей они 
подучили в последние годы. 
Фигл^’рная езда развивает у 
водителей внимательность, 
быстроту ориентировки, на- 
ходчивость, помогает совер- 
шенствовать приемы управ- 
ления машинами. 

Однако литературы, посвя- 
щенной этим массовым со- 
ревнованиям. почти нет. С 
выпуском в свет книги судей 
всесоюзной категории В. Бе- 
резкина и С. Постельникова • 
спортсмены, тренеры и су- 
дьи получили в целом хоро- 
шее пособие по «фигурке», 
хотя не все рекомендации 
представляются нам одина- 
ково ценными. 

В первой главе авторы 
подробно рассказывают об 
организации соревнований. 
Помещен примерный план 
их подготовки и проведения. 
Правда, он больше пригоден 
для крупных состязаний го- 
родского н районного мас- 
штаба. Первичным органи- 
зациям некоторые мероприя- 
тия. указанные в плане, мож- 
но ие проводить. Например, 
не всегда имеет смысл фор.- 
мировать судейскую колле- 
гию. Там. где «фигурка» про- 
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водится впервые, проще об- 
ратиться в городской или 
районный автомотоклуб с 
просьбой выделить судей. 
Это упростит организацию 
соревнований, повысит- их 
спортивный уровень. 

Нет необходимости соби- 
рать прелварите.тьныс заяв- 
ки, устанавливая срок их по- 
дачи. как рекомендуют авто- 
ры. Вполне можно ограни- 
читься составлением списков 
желающих принять участие 
в соревнованиях. Фигурное 
вождение следует проводить 
без всяких затрат на и.х под- 
готовку. ограничившись не- 
большими расходами на при- 
зы. 

К сожалению, все эти осо- 
бенности организации сорев- 
нований в Первичных орга- 
низациях авторами в книге 
не отражены. 

Идмеются и устаревшие Ре- 
комендации. Сейчас при ор- 
ганизации <^^фнгуркн» полно- 
стью отказались от техниче- 
ских комиссий, создавать ко- 
торые советуют авторы. Про- 
верку машин можно пору- 
чить судье-стартеру и судье 
прн участниках 

Авторы описывают спе- 
циальную площадку для фи- 
гурного вождения. Однако 
практика показала, что его 
лучше проводить на асфаль- 
те, таіг как это позволяет ор- 
ганизовать соревнование в 
любую погоду. 

В книге довольно подробно 
рассказывается о формах 
пропаганды автомотоспорта. 
Авторы правильно тіосту^пи- 
ли, отведя этому важному 
вопросу отдельный раздел, 
так как реклама автомотосо- 
ревкований поставлена у нас 
еще плохо. 

В двух других главах рас- 
сказано о значении «фигур- 
ки» и ее особенностях, да'иы 
описание упражнений, а так- 
же размеры и схемы распо- 
ложения фигур. Детальное 
ознакомление с этим мате- 
риалом позволяет получить 
ясное представление о том, 
как построить ту или иную 
фигуру и как выполнять уп- 
ражнение. 

В приложениях даны фор- 
мы типовых судейских доку- 
ментов: положение о сорев- 
новании, заявка, анкета уча- 
стника, донесения для су- 
дей, для хронометриста, про- 
токол. Все эти документы не- 
обходимы организаторам, 
кроме анкеты. Заполнять ее. 
на наш взгляд, нет необходи- 
мости. так как все сведения 
об участниках есть ® прото- 
коле. 

Таково вкратце содержа- 
ние книги, написанной, не- 
смотря на отмеченные недо- 
статки. с большим знанием 
дела. Она поможет организа- 
торам проводить фигурное 
вождение автомобилей и мо- 
тоциклов на более высоком 
уровне и будет способство- 
вать повышению мастерства 
спортсменов. 


Е. СОХАЦНАЯ, 
судья республиканской 
категории. 
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